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WOORD VOORAF 
Op het samenhangende t e r r e i n van l u c h t r e c h t en l u c h t v a a r t p o l i -
t i e k i s met name s i n d s de Tweede Wereldoorlog veel onderzoek 
v e r r i c h t . 1 In v r i jwe l a l l e geva l len wordt de aandacht d a a r b i j 
beperkt t o t de na-oorlogse p e r i o d e . De h i s t o r i s c h e grondslagen 
voor de s i n d s 1945 gegroeide verhoudingen worden v e e l a l b u i t e n 
beschouwing g e l a t e n , of op z i j n b e s t a l s een gegeven beschouwd. 
Buiten de handboeken op het gebied van h e t l u c h t r e c h t , wordt 
s l e c h t s in weinige s t u d i e s aandacht geschonken aan ontwikke l in­
gen in de j a r e n t w i n t i g en d e r t i g d i e de b a s i s legden voor de 
i n t e r n a t i o n a l e b u r g e r l u c h t v a a r t z o a l s deze na 1945 nader 
g e s t a l t e h e e f t g e k r e g e n . ' Een en ander vormt een wezenl i jke 
tekortkoming in h e t onderzoek t o t d u s v e r r e . Over de p o l i t i e k e 
i m p l i c a t i e s van de ontwikkeling van h e t l u c h t r e c h t en van de 
r e n t a b i l i t e i t s o n t w i k k e l i n g van h e t l u c h t v e r k e e r in h e t i n t e r ­
bellum i s weinig bekend. Een goed z i c h t op de h i s t o r i s c h e 
achtergronden van de schi jnbaar v a s t s t a a n d e verhoudingen o n t ­
breekt d e r h a l v e . 3 De onderhavige s t u d i e t r a c h t , aan de hand van 
onderzoek van de door Nederland in h e t interbel lum gevoerde 
i n t e r n a t i o n a l e b u r g e r l u c h t v a a r t p o l i t i e k , en igsz ins aan d i t 
gemis tegemoet t e komen. 
Binnen h e t kader van de door Nederland gevoerde p o l i t i e k , werd 
a l s c e n t r a l e v r a a g s t e l l i n g gehanteerd de e f f e c t i v i t e i t van de 
door de overheid ge leverde b e l e i d s i n s p a n n i n g op het gebied van 
de b u r g e r l u c h t v a a r t . Hiermee wordt aangeknoopt b i j de in 
l u c h t v a a r t - j u r i d i s c h e en l u c h t v a a r t p o l i t i e k e l i t e r a t u u r gang­
bare v r a a g s t e l l i n g e n . In de l i t e r a t u u r wordt algemeen erkend 
dat de KLM aan h e t e inde van h e t i n t e r b e l l u m een vooraanstaande 
' cf. W.P. Heere, International bibliography of a i r law, 1900-1971 (Leiden/ 
Dobbs Ferry 1972); id . : Supplement 1972-1976 (Leiden 1976); Supplement 
1977-1980 (Den Haag 1981); Supplement 1981-1984 (Deventer 1985). 
3
 Van de weinige meer recente studies die in d i t verband genoemd kunnen 
worden, moet bovendien worden vastgesteld dat de historische analyse van 
de ontwikkelingen in het interbellum kwalitatief te wensen over laat . Het 
onderzoek beperkt zich vrijwel tot gepubliceerde bronnen en l i teratuur. 
Het beeld van de vooroorlogse periode wordt bovendien versluierd door de 
schaduw van de jaren 1940-1945 die de auteurs over het interbellum leg­
gen. cf. В. Gidwitz, The politics of international air transport (Lexing­
ton 1980) en N.K. Taneja, U.S. International aviation policy (Lexington 
1980). 
3
 I l lustrat ief i s het feit dat nog in 1983 een ongewijzigde herdruk ver­
scheen van O.J. Lissitzyn's inmiddels letterlijk en figuurlijk toch wel ge­
dateerde standaardwerk u i t 1942 International a i r transport and national 
policy (New York/London 1983). Typerend besluit W.P. Heere zijn recensie: 
'Lissitzyn's book is as fresh as ever.' (Air Law 13(1988) nr. 2, 105). 
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positie innam in het wereldluchtverkeer. Deze kwam met name tot 
uitdrukking in de instelling en daaraan volgende uitbouw van de 
luchtverbinding tussen Nederland en Nederlands-Indië. In deze 
studie zal worden nagegaan in hoeverre de internationale 
burgerluchtvaartpolitiek van Nederland een wezenlijke factor 
vormde voor het bereiken van die vooraanstaande positie. 
Om een zo duidelijk mogelijk zicht hierop te krijgen, is deze 
studie geconcipieerd met een zekere gelaagdheid. De overheids-
bemoeienis met de burgerluchtvaart kent twee sporen: een 
financieel en een internationaal politiek spoor. Het eerste was 
in hoge mate bepalend voor het ontstaan van het laatste, zeker 
in Nederland. 
In een proloog wordt daarom het verschijnsel behandeld van 
financiële afhankelijkheid van luchtvaartmaatschappijen van hun 
respectievelijke nationale overheden. Gedurende de bestudeerde 
periode was dit een algemeen verschijnsel, dat gevolgen had 
voor het ontstaan van een element van nationaal prestige rondom 
luchtverkeersactivitelten. Er zal bovendien een poging worden 
gedaan de plaats van de luchtvaartpolitiek in de algemene 
internationale betrekkingen aan te geven. 
Binnen dit raamwerk wordt in hoofdstuk 1 nader ingegaan op ont-
wikkelingen in Nederland. Ontstaan, inhoud en betekenis van de 
financiële banden tussen de Nederlandse overheid en de KLM 
komen hierin uitvoerig aan de orde. 
Hoofdstuk 2 handelt vervolgens over het luchtrecht. Herkomst en 
betekenis van het in de lucht gangbare principe van absolute 
souvereiniteit van de grondstaat in het luchtruim boven zijn 
territoir wordt hierin centraal gesteld als vormende factor 
voor het juridisch regime van een onvrije lucht. Daarbij is er 
aandacht voor de positie van Nederland te dien aanzien. Ook de 
moeizame vorming gedurende de jaren twintig van de uitgangspun-
ten voor de Nederlandse luchtvaartpolitiek wordt geanalyseerd. 
Het is tegen deze achtergronden dat in de hoofdstukken 3, 4, 5, 
en б de praktische implimentatie wordt onderzocht van het 
Nederlandse beleid in de diverse internationale onderhandelin­
gen die bepalend waren voor de positie die de KLM op het eind 
van de jaren dertig in de wereldluchtvaart innam. Hoofdstuk 3 
concentreert zich daarbij op het Nederlands diplomatiek 
optreden inzake de__luchtlijn Amsterdam - Batavia. Het wordings­
proces van de Indië-lijn illustreerttegen de achtergrond van de 
algemene luchtvaart-juridische en luchtvaartpolitieke ontwikke-
lingen van de jaren twintig het ontstaan van het bilatéralisme 
in de internationale luchtvaart. Er zal met name aandacht zijn 
voor Groot-Brittannië, de belangrijkste tegenpartij voor 
Nederland bij de onderhandelingen. De juridische en diplomatieke 
consequenties van de met de Britten bereikte regelingen inzake 
de Indië-lijn, komen aan bod in hoofdstuk 4, wanneer het gaat 
over het instellen van een luchtverbinding tussen Batavia en 
Sydney. Hoofdstuk 5 handelt vervolgens over de luchtvaart-
betrekkingen tussen Nederland en de Verenigde Staten. Hier 
speelden voor het eerst, naast prestige, ook commerciële en 
militair-strategische factoren een rol van betekenis. In 
hoofdstuk 6 wordt tenslotte ingegaan op het streven van de 
Nederlands-Indische zustermaatschappij van de KLM, de KNILM, om 
een luchtlijn te openen tussen Batavia en Saigon. 
De verbindende elementen in deze feiten-analyses worden vervol-
9 
gens samengebracht in de conclusie. Een epiloog, waarin 
aandacht zal worden geschonken aan een aantal kenmerkende 
gevolgen van de ontwikkelingen uit de periode van het inter-
bellum voor de na-oorlogse burgerluchtvaart sluit het geheel 
af. 
De gehanteerde werkwijze van het onderzoek behoeft nadere 
toelichting. Het gebrek aan literatuur is reeds aangestipt. 
Deze studie steunt dan ook vooral op archiefonderzoek. 
Allereerst diende een beeld te worden verkregen van de algemene 
en van de specifiek Nederlandse ontwikkelingen op luchtvaart-
gebied gedurende het interbellum. Een en ander leidde in 
september 1986, halverwege de voor dit onderzoek beschikbare 
tijd, tot de publicatie van een voorstudie onder de titel 
Bevlogen Jaren. Nederlandse burgerluchtvaart tussen de wereld-
oorlogen (Houten 1986). Deze voorstudie heeft als onderwerp de 
aan de Nederlandse luchtvaartpolitiek ten grondslag liggende 
feitelijke ontwikelingen op het gebied van de burgerluchtvaart 
in Nederland en zijn overzeese gebiedsdelen. Op de aldus 
verkregen inzichten kon voor de onderhavige studie worden 
voortgeborduurd. 
In het kader van dit onderzoek vormden de archieven van de vier 
het meest bij de burgerluchtvaart betrokken ministeries de voor-
naamste^ informatiebronnen. Het luchtvaartbeleid werd ontwikkeld 
en gecoördineerd bij Waterstaat, waar al in 1920 een Bureau 
Luchtvaart werd opgericht. Daarnaast was ook Buitenlandse Zaken 
van belang als instantie die de contacten met buitenlandse 
overheden verzorgde en ook feitelijk de diverse onderhandelingen 
voerde. Ofschoon bij Buitenlandse Zaken de Directie Economische 
Zaken in 1933 de behartiging van de internationale handels-
politieke belangen van Nederland kwijt raakte aan Economische 
Zaken, slaagde deze afdeling er inzake de luchtvaart juist in 
haar greep op het beleid te verstevigen. Ten aanzien van de 
specifiek Indische belangen leverde bestudering van het archief 
van het voormalige ministerie van Koloniën wezenlijke nieuwe 
informatie op. Hier werd het luchtvaartbeleid gecoördineerd 
door de Vijfde Afdeeling. Het archief van het ministerie van 
Financiën bood een belangrijke ingang op het subsidiebeleid van 
de Nederlandse overheid. Raadpleging van het archief van het 
ministerie van Defensie ter inventarisatie van de bemoeienissen 
van de militaire met de bugerluchtvaart, leverde geen bruikbare 
aanknopingspunten op. De bewaard gebleven documenten waren 
daartoe te fragmentarisch van aard. Doorneming van het archief 
van het ministerie van Economische Zaken bleef achterwege. De 
stukken van de overige departementen bevatten geen indicaties 
voor het veronderstellen van bemoeienis van Economische Zaken 
met de burgerluchtvaartsector in het interbellum. 
Wél veel gegevens leverde de bestudering op van de archivalia 
van de KLM, waarvoor de onderzoeker, als eerste buitenstaander, 
van de maatschappij toestemming kreeg. Van de afwegingen en 
belangen van de KLM kon zo een helder beeld worden verkregen. 
Daarnaast werd nog het archief van de Centrale Directie van de 
PTT geraadpleegd. Dit leverde aanvullende gegevens op met 
betrekking tot de rol van de PTT als verstrekker van extra 
subsidies aan de KLM via vergoedingen voor het vervoer van 
luchtpost. 
Ook buitenlandse archieven werden geraadpleegd. Een beurs van 
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de Nederlandse Organisatie voor Wetenschappelijk Onderzoek (NWO) 
stelde de onderzoeker in staat nadere studie te verrichten te 
Londen. Hier werden de in het Public Record Office berustende 
archieven van het Air Ministry en het Foreign Office door-
genomen. De Britse archieven waren van grote betekenis voor het 
onderzoek. Zij leverden een wezenlijke verdieping op van de 
inzichten inzake de door Groot-Brittannië en Australië ten 
aanzien van Nederland gevoerde luchtvaartpolitiek. 
Voor het voorspoedige verloop van de onderzoekswerkzaamheden 
ben ik dank verschuldigd aan de archiefambtenaren van de minis-
teries van Verkeer en Waterstaat (т.п. J. Vos en mw. E. Glas), 
Buitenlandse Zaken (J.P. de Haas en T. van Zeeland), Financiën 
(C.P. Stegenga), Defensie (F. van de Wetering) en van het 
Algemeen Rijksarchief (S. Plantinga en mw. F. van Anrooij). Bij 
de KLM waren G.W. van Hasselt, W. de Vos en mw. P. Nanninga van 
het Algemeen Secretariaat mij zeer behulpzaam, evenals de heren 
Verhoeven en Sechi van het Centraal Statisch Archief. 
In het kader van dit onderzoek moesten obstakels van zeer uit-
eenlopende aard worden overwonnen. Mijn collega's van de Taak-
groep Nieuwste Geschiedenis te Nijmegen vormden daarbij steeds 
een stimulans. Bijzondere dank ben ik verder verschuldigd aan 
Charles Verkuylen, Leo Wessels, Mat van Dijk en Frans Hermans. 
Hun vriendschap en hun kritische belangstelling voor de weder-
waardigheden van de promovendus waren een nimmer aflatende 
inspiratiebron. 
Mijn ouders en Marjolène hoop ik met deze proeve gerust te stel-
len dat het toch nog goed is afgelopen met mijn keuze voor de 
geschiedenis. Aan hen heb ik het meest te danken; aan hen draag 
ik dit boek op. 
Rosmalen, augustus 1988 Mare Dierikx 
PROLOOG 
1. Luchtvaart, staatssteun en prestige 
Luchtvaart heeft altijd een betrekkelijk unieke positie 
ingenomen binnen het bestel van economische activiteiten. 
Slechts uiterst langzaam (en eigenlijk pas goed in de jaren 
'70) is men de internationale burgerluchtvaart als een vrij 
normale economische activiteit gaan beschouwen. In de begin-
jaren van het burgerluchtverkeer was dit nog geenszins het 
geval. 
Het einde van de Eerste Wereldoorlog markeerde het begin van 
burgerluchtverkeer. In de voorbije vier jaren had de luchtvaart 
een bijzonder snelle evolutie doorgemaakt. Het karakter van het 
vliegtuig was veranderd van een romantisch voertuig van de 
zucht naar avontuur tot een machtig nieuw wapen. Andere dingen 
waren hetzelfde gebleven. Van meet af aan was de vliegerij en 
alles wat ermee samenhing omgeven met een welhaast mystiek 
soort heldendom. Deze omstandigheid werd door de propaganda-
machine van de strijdende partijen aangegrepen voor de creatie 
en cultivatie van een nieuw soort superhelden - 'azen' 
waarmee het thuisfront zich gemakkelijker kon identificeren dan 
met de miljoenen strijders op en onder de grond. De verrichtin-
gen van de beste piloten werden aan beide zijden op de voet 
gevolgd. Het meest sprekende voorbeeld daarvan was de Duitse 
'Rode Baron' (naar de kleur van zijn vliegtuig) Rittmeister 
Manfred, Freiherr von Richthofen, wiens naam tot op de dag van 
vandaag internationale bekendheid geniet. 
De sfeer van romantiek, van het onbekende, onbegrensde, die de 
luchtvaart omgaf was ook van invloed op de manier waarop aan 
het einde van de oorlog de vreedzame toepassingen van het 
vliegtuig werden ingeschat. Zij gaf voeding aan overspannen 
korte-termijn verwachtingen ten aanzien van de rol van het 
vliegtuig als nieuw verkeersmiddel. Ook de rentabiliteits-
mogelijkheden voor burgerluchtverkeer werden veel te optimis-
tisch getaxeerd. De achterliggende gedachte bij de oprichting 
van luchtvaartmaatschappijen in de meeste Europese landen was 
dat deze binnen afzienbare tijd winst zouden opleveren. Dit 
bleek een ernstige misvatting. Het zou nog zo'n vijftien jaar 
duren vooraleer stand van de luchtvaarttechniek het bouwen van 
verkeersvliegtuigen mogelijk maakte waarmee winstgevende exploi-
tatie van luchtlijnen zelfs maar in principe binnen bereik kwam. 
Niettemin bleef rentabiliteit ook daarna nog uit wegens een te 
geringe vraag naar luchtvervoer. Het vliegtuig had tijd nodig 
om ingeburgerd te raken. Dat had zo zijn oorzaken. 
Zeker in de jaren twintig waren vliegtuigen gespeend van ieder 
comfort. Verwarming en ventilatie waren over het algemeen 
rudimentair. In de cabine was het motorlawaai enorm. Watjes 
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(later oordopjes) vormden hiertegen een weinig afdoende 
bescherming. Gesprekken tussen passagiers onderling waren niet 
mogelijk. Bij gebrek aan deugdelijke navigatie-instrumenten 
oriënteerden de vliegers zich ter bepaling van de positie van 
het vliegtuig op topografische kenmerken op de grond. Er werd 
daarom laag gevlogen, waardoor de betrekkelijk lichte vlieg-
tuigen veel last ondervonden van turbulentie. Luchtziekte was 
voor passagiers eerder regel dan uitzondering. Dit gevoegd bij 
een bedrijfszekerheid die met name in de wintermaanden nogal 
eens te wensen over liet, nodigde niet uit tot gebruik van het 
nieuwe vervoermiddel. Deze euvels werden pas medio jaren dertig 
enigszins ondervangen met de introductie van moderne verkeers-
vliegtuigen van Amerikaanse makelij. 
Inziend dat de luchtvaart zeker op korte termijn de gewekte 
verwachtingen niet zou kunnen bevredigen, richtten een vijftal 
vroege Europese luchtvaartmaatschappijen al op 25 augustus 1919 
een samenwerkingsverband op: de International Air Traffic 
Association (lATA). Doelstelling van de IATA was de onderlinge 
concurrentie zoveel mogelijk te beperken door per route 
tariefafspraken te maken. De leden werden verder aangemoedigd 
hun internationale diensten onder te brengen in gezamenlijke 
pools. Het functioneren daarvan was betrekkelijk eenvoudig. De 
maatschappijen die op een bepaalde route vlogen stelden in 
onderling overleg een dienstregeling op en verdeelden per af te 
spreken tijdseenheid de inkomsten. In het (meest voorkomende) 
geval van twee deelnemende partners was die verdeling naar de 
operationele en de inkomstenkant gewoonlijk 50/50. 
Luchtvaart was dus geen gewone economische activiteit. Ondanks 
concurrentie-uitsluitende samenwerking binnen de IATA, bleef 
het luchtverkeer uiterst onrendabel. Zonder een of andere vorm 
van financiële steun bleek de burgerluchtvaart in geen enkel 
land te kunnen (blijven) bestaan. De diverse luchtvaartmaat-
schappijen zagen zich daardoor gedwongen bij hun respectievelijke 
nationale overheden aan te kloppen. Zelden was zo'η oproep 
vergeefs. Subsidiëring werd niet een, maar de bestaansvoorwaar-
de voor burgerluchtvaart als zodanig. Groot-Brittannië was in 
1921 het laatste Europese land dat tot steunverlening overging. 
Die steun kon diverse vormen aannemen. Subsidies werden 
bijvoorbeeld gegeven op basis van contra-prestaties, zoals het 
vervoeren van post. Van de bedragen die luchtvaartmaatschappijen 
inden wegens vervoerde luchtpost kon gemiddeld niet meer dan 
1-10% als betaling voor de feitelijk verrichte diensten worden 
aangemerkt. (1) De Verenigde Staten waren het meest uit-
gesproken voorbeeld van deze methode: de gehele subsidiëring 
geschiedde hier via vergoedingen voor het vervoer van 
luchtpost. Overbetaling van de vervoerde post kwam echter in 
vrijwel alle landen voor. Zo ook in Nederland, waar bovendien, 
evenals in Duitsland, de verliezen van de luchtvaart-
maatschappij (en) door de overheid werden bijgepast. Verder kon 
subsidiëring plaats vinden via premie-stelsels. Het jaarlijks 
tevoren van staatswege vastgestelde aantal te vliegen 
kilometers vormde dan de sleutel tot de hoogte van de subsidie, 
die een vast bedrag per kilometer behelsde. Dit systeem werd in 
Groot-Brittannië en Frankrijk gehanteerd. Ieder voor zich 
werden deze subsidievormen over het algemeen nog eens aangevuld 
door fiscale tegemoetkomingen van diverse aard, zoals het niet 
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of slechts gedeeltelijk heffen van accijnsen op brandstoffen en 
een mild belastingregime. (2) 
In vrijwel alle gevallen speelde (inter-)nationaal prestige een 
hoofdrol in de besluitvorming rondom subsidiëring. Daarnaast 
bestonden er overwegingen van koloniaal belang (Nederland, 
Groot-Brittannië en Frankrijk streefden naar luchtverbindingen 
met hun koloniale gebiedsdelen), militaire (Duitsland, dat geen 
eigen luchtmacht mocht houden) of strategische achtergronden 
(de Verenigde Staten en Japan gebruikten hun internationaal 
luchtverkeer als een instrument voor politiek-economische, 
respectievelijk militaire penetratie), technologisch-industriële 
redenen (Groot-Brittannië, Duitsland en Frankrijk, waar 
luchtvaartmaatschappijen in meerdere of mindere mate werden 
verplicht vliegtuigen van de eigen industrie te kopen) of doel-
stellingen op administratief-technisch vlak (het opzetten van 
een nationaal luchtpostsysteem in de Verenigde Staten). 
Economische doelen van luchtverkeer als zodanig, of het aspect 
van betere verbindingen met het buitenland, waren doorgaans 
nauwelijks van enig gewicht. (3) 
Eind jaren twintig, begin jaren dertig, toen intercontinentale 
luchtverbindingen naar de koloniale gebiedsdelen technisch 
binnen bereik kwamen, ging men in Nederland, Frankrijk en 
Groot-Brittannië bovendien over tot rechtstreekse staats-
deelneming in de nationale luchtvaartmaatschappij via het 
aandelenkapitaal of door naasting. Tussen 1927 en 1930 zette de 
Nederlandse overheid haar controle op de bedrijfsvoering van de 
Koninklijke Luchtvaart Maatschappij (KLM) om in een meerderheids-
belang in het aandelenkapitaal. De Indische tegenhanger van de 
KLM, de Koninklijke Nederlandsch-Indische Luchtvaart-Maatschappij 
(KNILM), werd op haar beurt door het gouvernement te Batavia 
sterk aan banden gelegd door het hanteren van de subsidiekraan 
(zie hoofdstuk 1). Frankrijk sloot in 1934 een vijftienjarige 
periode van toenemende staatsinvloed in zijn diverse 
luchtvaartmaatschappijen af door de bestaande ondernemingen via 
naasting samen te voegen tot het staatsbedrijf Air France. In 
Groot-Brittannië was de invloed van de Staat in de 1 april 1924 
gevormde nationale, maar niettemin private Imperial Airways 
Ltd. van begin af aan allesbepalend (4); 1 april 1940 werd dit 
bevestigd door omvorming tot het staatsbedrijf BOAC (British 
Overseas Airways Corporation). De Verenigde Staten vormden een 
uitzondering op deze trend, zij het dat hier de posterijen hun 
greep op de diverse luchtvaartmaatschappijen in de loop der 
jaren verstevigden. 
2. Luchtvaart en internationale politiek 
Staats- en luchtvaartbelangen raakten volledig met elkaar 
verweven. Deze band werd versterkt door de negatieve 
rentabiliteitsontwikkeling die de luchtvaart gedurende het hele 
interbellum doormaakte. Subsidiëring en staatsdeelname werkten 
als zodanig het ontstaan van een prestige-element in de hand. 
Deze omstandigheid weerspiegelde zich op het gebied van de 
buitenlandse politiek. Nochthans vormden luchtvaartbetrekkingen 
hierbinnen een afgezonderd geheel. Er waren weinig raakvlakken 
met algemene bilaterale en multilaterale issues. (5) Lucht-
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verkeer was een nieuw verschijnsel, waarin andere dan prestige-
belangen vooralsnog nauwelijks een rol speelden. Niettemin riep 
het luchtverkeer associaties op met de reeds lang in de 
handelsbetrekkingen ingeburgerde internationale scheepvaart. 
Subsidiëring en pool-overeenkomsten vormden hier eveneens een 
veel voorkomend verschijnsel. De combinatie van een geringe 
economische betekenis en een ten opzichte van het zeerecht 
volstrekt afwijkend juridisch regime in de lucht, dat 13 
oktober 1919 gestalte kreeg in de Conventie van Parijs, maakte 
evenwel dat het luchtverkeer in de internationale betrekkingen 
een uitzonderingspositie bleef innemen. Tegenover een vrije zee 
en het in de eerste helft van de 19e eeuw ontstane gewoonte-
recht voor zeeschepen vrijelijk daartoe opengestelde havens aan 
te doen, stond (en staat) een onvrije lucht met een restrictief 
vergunningenstelsel wat betreft het instellen en exploiteren 
van internationale luchtverbindingen. (6) 
De sleutelwoorden in onderhandelingen over luchtlijnen en het 
verwerven van landings- en vervoersrechten waren en bleven in 
het interbellum souvereiniteit, prestige en chauvinisme. Dit 
leidde in een aantal landen tot een andere politiek ten aanzien 
van luchtvaartkwesties dan de algemene handelspolitiek, zoals 
die uit de literatuur naar voren komt. Voor deze studie is in 
dit verband met name het optreden van Groot-Brittannië en de 
Verenigde Staten interessant. In het geval van Groot-Brittannië 
voegde bovendien het koloniale aspect aan de gekozen opstelling 
nog een dimensie toe. Het internationaal aanzien 'vereiste' een 
eigen luchtlijn met de koloniale gebiedsdelen. Deze verbindingen 
werden voor wat zuidoost Azië betreft door Groot-Brittannië, 
Nederland en Frankrijk parallel aan elkaar ontwikkeld. 
Het buitenlands beleid van Nederland in de periode van het 
interbellum, werd in belangrijke mate gekenmerkt door een 
moeizaam wikken en wegen tussen tendenzen van neutraliteit en 
afzijdigheid aan de ene kant en de wenselijkheid van grotere 
deelname aan de internationale politiek aan de andere kant. In 
1920 werd, vooral als gevolg van een actief optreden van 
minister van Buitenlandse Zaken Herman van Karnebeek, toe-
getreden tot de Volkenbond. Met deze stap gaf Nederland in 
theorie een deel van zijn souvereiniteit en neutraliteit prijs. 
De Volkenbond, opgezet als een orgaan ter bevordering van de 
vrede, kende een systeem van sancties tegen staten die door de 
Assemblee als agressor zouden worden aangemerkt. Het was 
derhalve niet uitgesloten dat Nederland zich in de toekomst 
gedwongen zou zien zich bij eventuele sancties aan te sluiten. 
De Nederlandse neutraliteit kwam in zo'η geval in het gedrang. 
Anderzijds meende Van Karnebeek - en met hem in februari 1920 
de Tweede Kamer - dat Nederland zich niet langer buiten de 
internationale gemeenschap van staten zou kunnen houden. Wel 
werd binnen de Volkenbond een positie van zelfstandigheid 
nagestreefd. Traditionele concepties omtrent het volkenrecht 
als basis voor de internationale betrekkingen bleven van groot 
belang voor de Nederlandse stellingnames. (7) 
De houding ten aanzien van de Volkenbond vertoonde een scherp 
contrast met de opstelling die werd gekozen ten aanzien van de 
juridische constellatie van de internationale burgerluchtvaart. 
Hier beet Nederland zich tot 1927 vast in de aloude tendenzen 
van strikte neutraliteit, ondeelbare souvereiniteit en afzijdig-
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heid. Pas in augustus 1928 ratificeerde Nederland de Conventie 
van Parijs. Tegen de achtergrond van de Nederlandse toetreding 
tot en actieve deelname aan de Volkenbond was deze politiek 
opmerkelijk. Een actievere opstelling in de internationale 
luchtvaartpolitiek liet in feite op zich wachten tot de 
technische ontwikkeling van de luchtvaart het instellen van een 
Nederlandse luchtlijn naar Batavia mogelijk had gemaakt. De 
directe oorzaak van deze tegenstrijdige internationaal-politieke 
opstelling moest bij Waterstaat worden gezocht. Op voorspraak 
van een in 1919 door minister van Waterstaat Adriaan König 
ingestelde Staatscommissie inzake Luchtvaart (waarin Buiten-
landse Zaken slechts zeer mager was vertegenwoordigd door D.W. 
baron van Heeckeren, administrateur bij het departement), 
volhardde Waterstaat in een legalistische, liever dan een 
praktische benadering van de internationale burgerluchtvaart-
problematiek. Buitenlandse Zaken werkte het voortbestaan van 
deze toestand in de hand door zich met de grondbeginselen van 
het luchtvaartbeleid niet in te laten en genoegen te nemen met 
de functie van doorgeefluik voor bij Waterstaat geformuleerde 
politiek. Noch bij Waterstaat, noch bij Buitenlandse Zaken, 
werden luchtvaartbelangen herkend als handelsbelangen-in-spé. 
Het actievere beleid ten aanzien van het luchtverkeer dat uit-
eindelijk eind jaren twintig gestalte kreeg, stond los van de 
algemene handelspolitiek die in de jaren twintig en dertig werd 
gevoerd, maar berustte op het koloniale belang dat aan een 
luchtverbinding tussen Nederland en Nederlands-Indië werd ge-
hecht . 
Datzelfde koloniale perspectief was bepalend voor de inter-
nationale luchtvaartpolitiek die door Groot-Brittannii werd 
bedreven. 
Van oudsher was Groot-Brittannië voorstander van vrijhandel en 
'laisser faire'. De geografische uitgestrektheid van het Britse 
'Empire' maakte Londen aan het einde van de Eerste Wereldoorlog 
bovendien tot voorstander van een vrije luchtvaart. In de loop 
van de jaren twintig raakte de Britse handelspolitiek evenwel 
meer gericht op het aanhalen van de economische betrekkingen 
met de koloniën. Via een stelsel van Imperial Preferences 
werden de Britse overzeese gebieden handelsvoordelen toe-
bedeeld. (8) Tegen deze achtergrond werd op de Londense 
Imperial Conference van oktober-november 1926 besloten tot het 
instellen van een net van luchtverbindingen dat het hele rijk 
zou moeten gaan omvatten. Prestige-, koloniale- en handels-
politieke beginselen konden zo worden gecombineerd. 
Een en ander zou belangrijke consequenties hebben voor de 
Nederlandse aspiraties in de lucht. Deze gevolgen traden aan 
het licht in de onderhandelingen die tussen mei 1928 en april 
1930 werden gevoerd over het instellen van een luchtlijn door 
de KLM van Amsterdam naar Batavia. Prestige en protectionisme 
bleken in Londen aanmerkelijk zwaarder te wegen dan de officieel 
beleden beginselen van vrijhandel en 'laisser faire' die in 
1930 nog officieel werden uitgedragen op de Conferentie van 
Genève door premier James Ramsay McDonald. (9) 
Ook tijdens het 'vervolg' dat de onderhandelingen over de 
Indië-lijn in de jaren dertig kregen rondom de Nederlandse wens 
voor een luchtlijn van de KNILM tussen Batavia en Sydney, 
bleken van Britse kant prestige en protectionisme samen te 
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gaan. Behalve dat op die manier de technisch achter liggende 
Brits-Australische luchtvaart werd beschermd, paste deze 
politiek ook in het kader van de verdergaande afscherming van 
het Empire voor economische concurrentie en penetratie van 
buitenaf, waartoe, vooral ook op voorspraak van Australië, juli 
1932 op de Imperial Economie Conference van Ottawa werd 
besloten. (10) 
In de Verenigde Staten werd bevordering van het luchtverkeer 
wél gezien als een onderdeel van de handelspolitieke belangen. 
Het burgerluchtvaartbeleid berustte dan ook bij het Department 
of Commerce. Samen met het U.S. Post Office en het State 
Department, verleende het Department of Commerce actieve steun 
aan Pan American Airways (PAA) voor de verovering van een 
monopoliepositie in het luchtverkeer met Midden en Zuid-
Amerika. Deze steun ging gepaard met een protectionistische 
politiek ten aanzien van buitenlandse luchtvaartbelangen. Dit 
beleid lag weer in het verlengde van het optreden van 
Washington inzake telecommunicatievraagstukken in de jaren 
twintig en de actieve handelspolitiek die het Commerce Depart-
ment begonnen was onder Secretary Herbert Hoover. (11) 
Met de ambtsaanvaarding van president Franklin Roosevelt op 4 
maart 1933, leek in dit beleid enige versoepeling te zullen 
komen. Roosevelts Secretary of State, Cordell Huil, eertijds 
senator voor Tennessee en een man met een lang opgebouwde 
reputatie als voorstander van een vrijer handelsverkeer, kwam 
nog in juni 1933 met een Reciprocal Trade Agreements Act. Het 
was Hulls intentie om de wet te gebruiken als een instrument 
voor de verbetering van de algemene internationale betrekkingen 
van de Verenigde Staten via verbetering van de handelsrelaties 
op bilateraal vlak. (12) 
Hulls Reciprocal Trade Agreements Program bood de belangrijkste 
handelspartners van de Verenigde Staten, op basis van een 
meestbegunstigingsclausule, een ontsnappingsmogelijkheid voor 
de (extreem hoge) Amerikaanse importheffingen die in 1930 waren 
ingesteld met de Smoot-Hawley Tariff Act. Er werden door de 
Verenigde Staten tot aan de Tweede Wereldoorlog dertig van 
dergelijke bilaterale overeenkomsten gesloten, waaronder met 
Nederland op 30 december 1935. 
Het was kenmerkend voor de mate waarin de betrekkingen op het 
gebied van de burgerluchtvaart werden afgezonderd van de 
algemene handelsbetrekkingen dat Hulls politiek geen enkel 
gevolg had voor de protectionistische opstelling van de 
Amerikaanse regering ten aanzien van het buitenlandse lucht-
verkeer. In de periode van het interbellum slaagden alleen de 
Britten erin om, op reciproke basis en los van Hulls algemene 
programma, landingsrechten te verwerven in de Verenigde 
Staten. (13) 
1 TWINTIG JAAR NEDERLANDSE 
BURGERLUCHTVAART IN OPKOMST 
1.1 1919-1927: Het gevecht om te overleven. 
In dezelfde optimistische stemming die elders heerste ten aan-
zien van het vliegtuig als transportmiddel, werd op 7 oktober 
1919 ten kantore van de Haagse notaris Hendrik Stoop door 
vertegenwoordigers van een aantal banken, beleggingsfirma's en 
de grote scheepvaartmaatschappijen de akte van oprichting 
ondertekend van de 'N.V.^ Koninklijke Luchtvaart Maatschappij 
voor Nederland en Koloniën N.V.' (kortweg: KLM). 
De Nederlandsche Handel Maatschappij, het Administratiekantoor 
Unitas, Wm.H. Muller & Co., de Twentsche Bank, de Rotterdamsche 
Bank Vereeniging, de Koninklijke Bataafsehe Petroleum Maatschap-
pij (BPM), de bankiers Lippmann, Rosenthal & Co. en de 
Nederlandsch-Indische Handelsbank legden ieder ƒ 110.000 op 
tafel. Daarnaast bracht de Bank Associatie ƒ 50.000 in, terwijl 
de scheepvaartondernemingen Holland-Amerika Lijn, Stoomvaart 
Maatschappij Nederland en de Koninklijke Nederlandsche Stoomboot 
Maatschappij ieder voor ƒ 25.000 deelnamen. De Koninklijke 
Paketvaart Maatschappij (KPM) was met ƒ 10.000 vertegenwoordigd. 
De rij aandeelhouders werd gesloten door de Koninklijke Neder-
landsche Vereeniging voor Luchtvaart (KNVvL) met één preferent 
aandeel van ƒ 1000 (waarvan 10% werd volgestort). Te zamen 
vormde deze ƒ 1.015.000 het startkapitaal van de KLM. Het 
maatschappelijk kapitaal van de nieuwe onderneming beliep 
ƒ 5.100.000. (1 ) 
De leiding van het bedrijf werd toevertrouwd aan de 30-jarige 
luitenant-vlieger bij de Luchtvaart-Afdeeling (L-A) van het 
Nederlandse leger, Albert Plesman. Op het eerste gezicht was 
Plesman een merkwaardige keuze. De bakkerszoon uit Den Haag had 
weinig gemeen met de tamelijk deftige top van de Nederlandse 
zakenwereld, waaruit het oprichtingskapitaal van de KLM was 
voortgekomen. Eerder dat jaar had Plesman echter, samen met 
collega luitenant Marius Hofstee, tot ver buiten de kring van 
de Nederlandse vliegerij de aandacht op zich gevestigd als 
organisator van de Eerste Luchtverkeers Tentoonstelling te 
Amsterdam (ELTA). Op 1 augustus officieel geopend door koningin 
Wilhelmina, vergezeld door tal van hoogwaardigheidsbekleders, 
lokte de ELTA tussen 2 augustus en 1 4 september niet minder dan 
545.167 betalende bezoekers binnen haar poorten. Via de ELTA 
had Plesman zich binnen het tijdsbestek van een jaar weten te 
ontwikkelen van onbekend vliegenier tot een van de meest 
vooraanstaande figuren uit de Nederlandse luchtvaartwereld. 
Ondanks zijn manco aan financiële kennis, was hij een 
gerechtvaardigde keuze als topman van de KLM. Hij kreeg in 
eerste instantie de titel van 'administrateur' aangemeten, in 
1927 opgewaardeerd tot directeur. Ter compensatie van een zeker 
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gemis aan ervaring, werd hij bijgestaan en gecontroleerd door 
een raad van bestuur met daarin zwaargewichten uit de 
Nederlandse zakenwereld als Cornells van Aalst (president van 
de Nederlandsche Handel Maatschappij te Amsterdam), Frits 
Fentener van Vlissingen (eigenaar-directeur van de Utrechtse 
Steenkolen Handels Vereeniging en de beleggingsmaatschappij 
Unitas) en Anthony Kröller (firmant van de erts-overslag en 
scheepvaart-onderneming Wm.H. Muller & Co. te Rotterdam) en 
August Wurfbain (directeur van de BPM te 's-Gravenhage). 
Al werd zijn beleid, zeker in de eerste jaren, veelvuldig 
bijgesteld door de raad van bestuur, toch drukte Plesman van 
meet af aan een duidelijk stempel op 'zijn' KLM. Plesmans stijl 
van leiding geven was paternalistisch en autoritair; zijn 
optreden vaak weinig taktvol, een indruk die werd versterkt 
door een tamelijk ruw taalgebruik en zijn snauwerige wijze van 
spreken. Het was een gedreven man die gewend was zijn zin te 
krijgen, hetgeen in door hem namens de KLM naar buiten toe 
verzorgde contacten telkens opnieuw - en niet steeds in 
positieve zin - bleek. Deze negatieve eigenschappen werden 
evenwel gecompenseerd door zijn tomeloze inzet en uitgesproken 
lange-termijn visie. Plesman was de verpersoonlijking van de 
KLM. Niet voor niets zou zijn oudgediende, J.H.W. van der 
Meulen, in een feestrede ter gelegenheid van Plesmans 
eredoctoraat aan de Technische Hogeschool van Delft (8 januari 
1947) opmerken dat Plesmans 'proefschrift' bestond uit drie 
letters: K L M . (2) 
Was Plesman dus een voor iedereen duidelijk herkenbare kapitein 
op het schip van de KLM, als zijn stuurman nam hij een meer 
suave figuur aan: Hans Martin. De journalist en schrijver Martin 
kwam 1 mei 1921 als algemeen secretaris bij de KLM, na eerder 
chef van de buitenland-redactie te zijn geweest bij het Haagse 
dagblad Het Vaderland. Gedurende de hele periode van het 
interbellum was hij de tweede man bij de maatschappij. Hij was 
het die vanaf 1930 als hoofd van de luchtdienst Amsterdam 
Batavia de organisatie van de Indië-lijn voor zijn rekening nam. 
Als algemeen secretaris werd hij opgevolgd door de jonge jurist 
Lambert Slotemaker, die 1 oktober 1927 bij de KLM was begonnen 
ter behartiging van de juridische zaken van de maatschappij. 
Plesmans eerste zorgen als administrateur waren van logistieke 
aard. De KLM beschikte noch over vliegtuigen, noch noch over 
een vliegveld. Via bemiddeling van de ministers van Waterstaat, 
Binnenlandse Zaken en Oorlog werd voorjaar 1920 allereerst in 
dit laatste voorzien: de KLM kreeg toestemming gebruik te maken 
van het militair vliegterrein Schiphol. Het verkrijgen van 
eigen vliegtuigen nam meer tijd in beslag. Niet eerder dan juli 
1920 werden via de uit Duitsland naar Nederland uitgeweken 
vliegtuigbouwer Anthony Fokker twee verkeersvliegtuigen van het 
type Fokker F.II aangeschaft. Fokker leverde de machines uit 
zijn Duitse fabriek te Schwerin (Mecklenburg) tegen een bedrag 
dat meer dan de helft onder de gangbare marktprijzen lag voor 
dergelijke toestellen. Het markeerde het begin van een 
haat-liefde verhouding tussen zijn bedrijf en de KLM in het 
algemeen en tussen hem en Plesman zeer in het bijzonder. In 1935 
zou een en ander met een knallende ruzie eindigen. (3) 
Het was derhalve met gehuurde vleugels dat de KLM zich 17 mei 
1920 voor het eerst publiekelijk manifesteerde in het langzaam 
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van de grond komende Europese luchtverkeer. Na maandenlange, 
moeizame onderhandelingen, was de jonge maatschappij erin 
geslaagd vliegtuigen te charteren van de Engelse Air Transport 
& Travel Ltd. (AT&T) voor een gemeenschappelijk te onderhouden 
lijndienst Amsterdam - Londen. Voor een lijn op Hamburg (met 
doorverbinding naar Kopenhagen) werd 27 april 1920 met de 
Deutsche Luft Reederei (DLR) eenzelfde regeling gesloten. 
Terecht werd daarmee voor een relatief goedkope exploitatievorm 
gekozen. Desondanks beliep het tekort op de exploitatierekening 
van de KLM over haar eerste jaar ruim ƒ 160.000. Inclusief 
afschrijvingen en andere bijkomende kosten, kwam het verlies 
over 1920 uit op ƒ 185.525. (4) Enorme bedragen voor die tijd; 
bedragen die de bestuurders van de maatschappij pijnlijk 
duidelijk maakten dat er iets fundamenteel mis was met de toch 
algemeen gedeelde rentabiliteitsverwachting voor het lucht-
verkeer. 
De raad van bestuur was er snel bij dit in te zien. Al in april 
1920, nog voordat ook maar één vliegtuig voor de KLM het 
luchtruim had gekozen, vonden de eerste contacten plaats tussen 
Plesman en J.F. Schönfeld, het hoofd van de afdeling 
Waterstaat-A van het van het ministerie van die naam, om te 
praten over de mogelijkheden van subsidiëring door de overheid. 
De voortekenen waren gunstig. Onder leiding van bewindsman 
Adriaan König, had het ministerie van Waterstaat in 1919 alle 
coördinerende en regulerende taken inzake de burgerluchtvaart 
naar zich toe getrokken. König, die zich in een vroegtijdig 
stadium had laten overtuigen van de mogelijkheden die het 
luchtverkeer in petto hield, was een verklaard voorstander van 
subsidiëring. Op eigen initiatief steunde hij dat jaar ook de 
organisatie van de ELTA met ƒ 75.000. In zijn memorie van 
toelichting lichtte König die beslissing als volgt toe: 
'Immers, de beteekenis die het luchtverkeer thans reeds heeft 
is zóó groot, dat Nederland zijne plaats in het internatio-
nale verkeer niet zal kunnen handhaven, indien het aan het 
eerstgenoemde verkeer niet zeer krachtig gaat deelnemen.'(5) 
In afwachting van een meer definitieve ambtelijke organisatie 
van de overheidsbemoeienis met de burgerluchtvaart, kwamen de 
diverse juridische, financiële en technische besognes neer op 
de schouders van Schönfeld. Het was echter ^begin 1920 al 
duidelijk dat het brede pakket van taken dat König naar zijn 
ministerie toe had gehaald niet blijvend door één ambtenaar zou 
kunnen worden afgehandeld. Daarom werd Schönfelds afdeling per 
1 mei uitgebreid met een Bureau Luchtvaart. (6) 
Het Bureau Luchtvaart telde aanvankelijk niet meer dan één 
medewerker, Emile de Veer. De Veer was tot dan toe als 
luitenant-ter-zee eerste klasse verbonden geweest aan de 
Marinestaf. Hier was hij belast met het administratief beheer 
van de Marine Luchtvaartdienst (MLD). 
Als chef van het Bureau Luchtvaart zou De Veer Plesmans 
belangrijkste ambtelijke tegenspeler worden gedurende de 
eerstkomende vijftien jaar, aangezien Schönfeld zich goeddeels 
uit het luchtvaartbeleid terug trok. De Veer kreeg het niet 
makkelijk. Hij en Plesman vormden een onfortuinlijke combinatie. 
Hun contacten waren strikt zakelijk. De stugge en formele 
bureaucraat De Veer en de ongepolijste administrateur van de 
KLM lagen elkaar absoluut niet. Er school bovendien conflict-
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stof in de krap bemeten personele bezetting van het Bureau 
Luchtvaart. De KLM diende formeel gezien alle contacten met de 
Rijksoverheid via het ministerie van Waterstaat te laten lopen. 
Het te kleine Bureau Luchtvaart was daardoor een flessehals. 
April en oktober 1921 kreeg De Veer in administratief opzicht 
weliswaar versterking in de vorm van sous-chef Henri van Ede 
van der Pais. Van Ede van der Pais was eveneens afkomstig van 
de MLD. In werd hij 1919 gedetacheerd bij de Generale Staf, 
waar hij belast was met luchtvaartzaken. De Veer kreeg nog twee 
andere beleidsmedewerkers. Maar ook te zamen hadden zij moeite 
de stroom van financiële, technische en juridische kwesties die 
op hen afkwam tijdig te verwerken. De problemen werden nog eens 
versterkt door het nieuwe karakter en de specifieke eigen aard 
van het luchtverkeer. Zeker in internationaal-juridisch opzicht 
deden zich tal van niet voorziene problemen voor. De Veer, Van 
Ede van der Pais, noch hun chef Schönfeld waren in dit opzicht 
toegerust met de benodigde kennis. De praktijk vormde een 
vooral trage leerschool. Pasklare oplossingen voor de diverse 
problemen die zich voordeden bestonden niet of moesten 
proefondervindelijk worden uitgewerkt. Met name de kwestie van 
het al of niet toetreden van Nederland tot het oktober 1919 te 
Parijs gesloten internationale luchtvaartverdrag (zie hoofdstuk 
II) vormde jarenlang een probleem. De Veers benadering was 
daarbij, zoals gezegd, bureaucratisch. Hij had er een 
uitgesproken voorkeur voor de zaken vanachter zijn Haagse 
schrijftafel te regelen. In het buitenland kwam hij nauwelijks, 
tenzij voor de jaarlijkse vergaderingen van de Commission 
Internationale de la Navigation Aérienne (CINA), waarin hij in 
192Θ de Nederlandse vertegenwoordiger werd. Langdurige ver­
tragingen in de afhandeling van (ook spoedeisende) zaken waren 
het gevolg. Van zijn kant kon en wilde Plesman absoluut geen 
begrip opbrengen voor de dilemma's waarmee het Bureau 
Luchtvaart worstelde. Voor hem telde enkel en alleen het belang 
van de KLM. Hij wenste bovendien steeds op zijn wenken te 
worden bediend. In Plesmans optiek vroegen de problemen van 
vandaag om oplossingen van morgen, niet om die van de volgende 
maand. Keer op keer kwetste hij De Veers ambtelijke waardigheid 
door over diens hoofd heen contact op te nemen met de minister 
van Waterstaat of andere overheidsinstanties. Uit een spoedig 
van weerszijden gevoelde minachtende animositeit ontwikkelde 
zich gaandeweg een tweestrijd. De regelmatige vergaderingen van 
de raad van bestuur van de KLM, waarin De Veer 4 juli 1922 
namens de minister van Waterstaat zitting kreeg, vormden 
hiervoor het strijdtoneel. Dat een en ander het functioneren 
van het Bureau Luchtvaart naar de KLM toe niet bevorderde, zal 
duidelijk zijn. Het kon niet uitblijven, of ook andere 
instanties namen hiervan kennis. Augustus 1929 schetste J.A. 
Nederbragt, bij Buitenlandse Zaken chef van de Directie 
Economische Zaken het volgende, weinig opwekkende beeld: 
'Ik ben niet zeker van mijn zaak, maar ik vraag mij af of 
deze zaak op Waterstaat goed wordt behandeld. Terwijl andere 
landen mondeling overleg plegen, schrijven de beeren Schön-
feld en De Veer wijze brieven van hun bureaustoel, die wij 
trouw overbrengen. Of dit de manier is om het ons toekomend 
deel in het internationaal luchtverkeer te verkrijgen be-
twijfel ik sterk.' (7) 
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In december van dat jaar liep het conflict uit op een regel-
rechte poging van De Veer om Plesman te wippen als directeur 
van de KLM. Het lukte hem niet (zie hoofdstuk III). 
Na 1 januari 1930 klaarden de verhoudingen echter gaandeweg 
iets op. Met ingang van die datum werd het Bureau Luchtvaart 
opgeheven. In plaats daarvan werd aan het ministerie van 
Waterstaat een aparte Luchtvaartdienst (LVD) opgericht. Een en 
ander ging gepaard met een aanzienlijke personele uitbreiding. 
In eerste instantie kreeg De Veer er vijf medewerkers bij, 
waarmee het totaal op tien kwam. Dat aantal groeide in de loop 
van de jaren dertig tot achttien. De Veer werd directeur van de 
nieuwe dienst. Dat betekende dat hij nu meer taken kon 
delegeren, hetgeen de onderlinge en werkverhoudingen met 
Plesman en de KLM beslist te goede kwam. Niettemin bleven hij 
en Plesman elkaar dicht op de huid zitten. Plesman bezat 
uiteindelijk de langste adem. In 1935 ging een moegestreden De 
Veer wegens een hartkwaal vervroegd met pensioen. Hij zou er 
niet lang van mogen genieten. Op 24 april 1937 overleed hij. 
Zijn opvolger, Henri van Ede van der Pais, nam de zaken 
wijselijk kalmer op. 
De contacten omtrent subsidiëring uit april 1920 leidden 
inderdaad tot steun van de overheid. Overtuigd dat het hier 
slechts om een tijdelijke maatregel zou gaan, verklaarde König 
zich bereid tweederde van het te verwachten verlies van de 
maatschappij over 1920 en 1921 voor zijn rekening te nemen. Dit 
tot een maximum van ƒ 200.000. (8) König had daarvoor in feite 
geen ander argument dan het internationaal prestige. Zich 
verdedigend tegen kritische opmerkingen uit de Tweede Kamer, 
schreef hij van mening te zijn dat het niet van goed beleid zou 
getuigen te wachten met de toewijzing van gelden aan de 
luchtvaart, daar anders een van de Nederland omringende landen 
een positie in het internationaal luchtverkeer zou kunnen 
innemen waar Nederland krachtens zijn geografische ligging 
minstens evenveel aanspraak op kon maken. (9) 
Niettemin zag König zich medio 1921 genoodzaakt de steun aan de 
KLM te heroverwegen. Einde 1920 was de economische opbloei van 
direct na de oorlog omgeslagen in een malaise. De overheid 
reageerde hierop door bezuinigingen op de Rijksuitgaven te 
overwegen. Voor de KLM was het behoud van de subsidie evenwel 
van levensbelang. Op 14 december 1920 was haar Britse pool-
partner AT&T failliet gegaan. Met ingang van het nieuwe 
seizoen, april 1921, werd de lijn op Londen geheel door de KLM 
geëxploiteerd met eigen vliegtuigen. Dat werkte sterk 
kostenverhogend. De verliezen van de maatschappij zouden 
daardoor ten opzichte van het voorafgaande jaar meer dan 
verdubbelen: ƒ 423.944,=. (10) Plesman verzette zich dan ook 
fel tegen een mogelijke heroverweging van de subsidie. In een 
brief aan König schilderde hij de rampzalige gevolgen die 
stopzetting van de staatssteun voor de KLM zou hebben: de KLM 
zou haar activiteiten moeten staken; de aandeelhouders zouden 
er zes à zeven ton bij inschieten, hetgeen toekomstige pogingen 
in de richting van Nederlands luchtverkeer bij voorbaat zou 
afschrikken; de plaats die de KLM nu internationaal gezien 
innam zou door buitenlandse maatschappijen worden ingenomen; 
het luchtverkeer zou zich buiten Nederland om gaan afspelen, 
waardoor Nederland tot 'een der achterlijkste landen op het 
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gebied der luchtvaart' ging behoren. Hij meende König bovendien 
te kunnen verzekeren dat, indien de minister de maatschappij 
gedurende vijf jaren met ƒ 2.000.000 zou steunen, de KLM zich 
na afloop van die periode geheel zelf zou kunnen bedruipen. In 
vergelijking met het buitenland, zou Nederland hieraan volgens 
Plesman een koopje hebben. (11) 
Vooralsnog werd hij in die opvatting gesteund door De Veer. 
Deze vond dat Nederland als koloniale mogendheid niet achter 
kon blijven bij Groot-Brittannië en Frankrijk in het 
ontwikkelen van het nieuwe verkeersmiddel. In de toekomst 
gloorde immers het enorme belang van een eigen luchtverbinding 
met Nederlands-Indië. Dit perspectief was mei 1919 geschilderd 
door een in opdracht van König ingestelde studiecommissie onder 
voorzitterschap van Hendrik Colijn. (12) Voor De Veer stond de 
wenselijkheid van subsidiëring buiten kijf: 
'Zeker zijn daaraan grote kosten verbonden; maar ik maak mij 
toch sterk, dat wij deze uitgaven tot de productieve kunnen 
rekenen, zij het dan, dat zij niet onmiddellijk rente zullen 
geven. (...) Ik meen. Excellentie, dat wij geen keuze meer 
hebben - wij moeten vooruit.' (13) 
Hoewel een definitief besluit op verzoek van de minister van 
Financiën, S. de Vries, voorlopig nog werd opgeschoven, hadden 
de noodkreten van Plesman en De Veer wel tot gevolg dat het 
maximum van twee ton aan steun die voor 1920 en 1921 was 
voorzien, werd losgelaten. Het bedrag dat de KLM uiteindelijk 
over 1920 en 1921 kreeg uitbetaald, beliep respectievelijk 
ƒ 123.684 en ƒ 282.629. (14) Daarmee was de steun aan de KLM al 
meer als dubbel zo hoog uitgekomen dan in november 1920 nog 
werd geraamd. 
Het zou niet voldoende blijken. Ook in 1922 moest de KLM, om te 
kunnen overleven, een beroep doen op een bijdrage uit de 
staatskas - en dat met een almaar oplopend verlies en een bij 
de verwachtingen achterblijvende vervoersontwikkeling. Het 
aantal passagiers nam in 1922 met 1105 reizigers zelfs zo'η 
33^% af ten opzichte van 1921, toen 1664 personen van de twee 
KLM-lijnen (naar Londen en Hamburg) gebruik maakten. Na een 
winterstop, uit bezuinigingsoverwegingen, van 19 november 1921 
tot 18 april 1922, werd de dienst op Hamburg niet heropend. Dit 
vanwege de hyper-inflatie die Duitsland inmiddels teisterde. 
Wel begon de KLM, in poolverband met de Franse maatschappij Air 
Union, per 1 juni een dienst op Brussel met doorverbinding naar 
Parijs door Air Union. Voor de vluchten op Londen kwam 9 
oktober een poolovereenkomst met de Britse maatschappij Daimler 
Air Hire tot stand. Hoewel König zich bij de presentatie van de 
Waterstaatsbegroting voor 1922 bereid toonde de KLM andermaal 
het voordeel van de twijfel te gunnen door de maatschappij 
opnieuw zonder voorwaarden vooraf, een jaar lang te subsidieren 
met ƒ 370.000, was het duidelijk dat moest worden gepoogd de 
negatieve financiële ontwikkeling van de KLM een halt toe te 
roepen. Immers, voor 1922 rekende de KLM reeds met een verlies 
van zo'η ƒ 550.000. Nog in september 1921 kregen Schönfeld en 
De Veer daarom opdracht een voor de KLM bindende overeenkomst 
te ontwerpen die het de minister mogelijk zou maken een meer 
effectieve controle uit te oefenen op het reilen en zeilen van 
de maatschappij. König kwam op die manier tevens tegemoet aan 
bezwaren van de zijde van Financiën, waar met name thesaurier-
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generaal L.J.A. Trip - machtig naast een wegens ernstige en 
algemene kritiek op zijn beleid_ politiek vleugel- lamme 
minister De Vries - de dure subsidiëring van het lucht- verkeer 
volstrekt afwees. 
En niet alleen daar werden reserves gekoesterd tegen het 
verlenen van staatssteun aan de burgerluchtvaart. Al had de 
Tweede Kamer de verhoging van de subsidies over 1920 en 1921 
zonder commentaar geslikt, de wenselijkheid van betrokkenheid 
van de overheid bij de instandhouding van het nieuwe, nog 
weinig gebruikte vervoermiddel, was geen uitgemaakte zaak. Twee 
dagen voor behandeling van de post 'luchtvaart' op de 
Waterstaatsbegroting, 22 november 1921, diende A.G.A. ridder 
van Rappard namens zeven leden van de liberale Vrijheidsbond 
een amendement in dat voorzag in een verlaging van de KLM-
subsidie tot ƒ 200.000. Tegen de achtergrond van de heersende 
algemene tendens tot bezuinigen, achtte Van Rappard de 
voorgestelde ƒ 370.000 veel te hoog. Bovendien wist hij dat de 
voorwaarden voor subsidiëring nog deel uitmaakten van 
besprekingen tussen het Rijk en de KLM. Het prestigebelang, 
waar König in zijn memorie van toelichting andermaal sterk aan 
had geappelleerd, achtte hij als zodanig geen voldoende 
argument voor het uittrekken van een dergelijk hoog bedrag aan 
steun zonder dat de voorwaarden daaromtrent vooraf vast 
stonden. Van Rappard werd bijgevallen door het SDAP-kamerlid H. 
Kolthek. Deze meende in de KLM een wolf in schaapskleren te 
herkennen. Welke andere dan militaire belangen konden immers in 
de luchtvaart schuil gaan, nu rentabiliteit vooralsnog niet 
bereikbaar moest worden geacht, vroeg hij zich af. Hevig verzet 
van König, in de Kamer bijgevallen door (president-commissaris 
van de KLM) Hendrik Colijn, kon echter niet verhinderen dat 
König zich aan het einde van het kamerdebat op 24 november 1921 
genoodzaakt zag het amendement Van Rappard over te nemen om de 
rest van zijn begroting te redden. Hij kondigde evenwel aan het 
resterende bedrag bij supplementaire begroting alsnog te willen 
binnenhalen. (15) 
De nederlaag van König baarde de raad van bestuur van de KLM 
grote zorgen. De leden waren ervan overtuigd dat, indien de 
subsidie niet binnen was vóór aanvang van het nieuwe 'seizoen' 
op 18 april 1922, de mogelijkheden tot voortzetting van de 
maatschappij minimaal zouden zijn. Op 24 januari moest Plesman 
de raad van bestuur mededelen dat thesaurier-generaal Trip 
vasthield aan zijn bezwaren tegen voortgezette steunverlening. 
Het jaar 1922 was wellicht nog te redden, maar voor 1923 kon 
nauwelijks meer ergens op worden gerekend. (16) Nog diezelfde 
middag maakte een delegatie uit de raad van bestuur, bestaande 
uit Plesman, Kröller en Fentener van Vlissingen, haar 
opwachting bij Schönfeld en De Veer van het ministerie van 
Waterstaat om alsnog een voor de KLM gunstige beslissing te 
forceren. Ook Trip was bij dit gesprek aanwezig. Het ging er 
over en weer hard aan toe. Onder dreiging met ontbinding van de 
KLM, hetgeen Nederland internationaal prestigeverlies zou 
opleveren, wist Fentener van Vlissingen het verzet van Trip 
tegen continuering van de subsidies goeddeels te breken. Er zou 
in principe gedurende een periode van vijf jaar jaarlijks een 
bedrag op tafel komen van ƒ 400.000. In ruil daarvoor eiste 
Trip van de KLM evenwel garanties dat zij gedurende die periode 
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het luchtverkeer ook daadwerkelijk zou onderhouden en in ieder 
geval eenderde van de te lijden verliezen zelf zou dragen. Op 
Waterstaat kwam de taak te rusten het programma van de KLM vast 
te stellen en toe te zien op de besteding van de gelden uit 's 
Rijks schatkist. (17) 
Het waren voor de KLM onaantrekkelijke voorwaarden. De raad van 
bestuur werd erdoor voor het blok gezet: buigen of barsten. Hoe 
somber de zaken stonden, bleek al op 2 februari. Plesman moest 
de bestuursleden mededelen dat, indien de KLM niet met de 
voorwaarden van Trip accoord ging, het ministerie van Financiën 
zelfs geen geld beschikbaar zou stellen voor de door König 
beloofde supplementaire begroting. In dat geval stond de KLM 
geen andere weg meer open dan tot liquidatie over te gaan. Van 
Aalst, als president van de Nederlandsche Handel Maatschappij 
een van de belangrijkste oprichters van de KLM, vond dat de 
regering de KLM een 'schandelijk contract' had voorgelegd en 
liet weten liefst van voortgezette deelneming in de maatschappij 
af te willen. Hij werd bijgevallen door J.M. Telders (Twentsche 
Bank) en G.H. de Marez Oyens (Nederlandsch-Indische 
Handelsbank). Het kostte Fentener van Vlissingen en Kröller 
grote moeite om de raad op één lijn te krijgen achter 
aanvaarding van de met Trip overeen gekomen principes. In het 
licht van de gekoesterde bedenkingen, werd besloten het 
financiële risico voor de aandeelhouders van het te sluiten 
subsidiecontract te verkleinen door de looptijd tot drie jaar 
terug te brengen. (18) 
Indachtig de door de raad gevoelde bezwaren, wist Plesman 
vervolgens bij König te bereiken dat voor de periode 1 april 
1922 tot 31 maart 1923 een interim-regeling zou worden 
getroffen. Dat gaf beide partijen wat speelruimte om over de 
definitieve voorwaarden van een meerjarig contract te 
overleggen. 
Voorlopig was de crisis dus bezworen. Op 27 april diende König 
bij de Tweede Kamer twee wetsontwerpen in ter verhoging van de 
subsidie aan de KLM over de jaren 1921 en 1922 met in totaal ƒ 
345.000 (ƒ 220.000 over 1921 en ƒ 125.000 over 1922).^Om een en 
ander parlementair verteerbaar te maken, herschikte König zijn 
begroting zodanig dat de totale kostenstijging voor de post 
'luchtvaart' in 1922 toch niet meer dan ƒ 42.000 beliep. Hij 
schreef er nog steeds van uit te gaan dat de KLM binnen 
afzienbare tijd uit de rode cijfers zou komen _en dat de 
subsidiëring over vijf jaar zou kunnen worden beëindigd. In 
zijn memorie van toelichting toonde König zich dan ook 
ongevoelig voor de recente kritiek van de Kamer op zijn beleid: 
'... nadere berichten omtrent de ontwikkeling van het lucht-
verkeer in het buitenland hebben bij ondergetekende nog de 
overtuiging versterkt, dat met het voortbestaan der maat-
schappij een landsbelang gemoeid is, en de uitgave door het 
Rijk van de voorgestelde bedragen, ook in den tegenwoordigen 
tijd volkomen gewettigd is.' (19) 
Niettemin bleef de Kamer sceptisch. Een groeiende en algemene 
onvrede, ook bij de regeringsfracties, over Königs vaak eigen-
machtig optreden was daar niet vreemd aan. (König zou na de 
reconstructie van het kabinet Ruys de Beerenbrouck in september 
niet terugkeren als minister). Toch slaagde de minister erin 
het pleit te winnen. Op 12 mei nam de Tweede Kamer het 
wetsontwerp ter verhoging van de subsidie over 1921 aan met 78 
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tegen 7 stemmen. Het wetsontwerp voor 1922 werd daarop niet 
meer in stemming gebracht maar rechtstreeks doorgeleid; in de 
Eerste Kamer stond de wenselijkheid van subsidiëring zowiezo 
niet ter discussie. 
De gesprekken over de invulling van de meerjarige subsidie-
overeenkomst gingen intussen verder. In de wetenschap dat de 
KLM uiteindelijk toch zou moeten zwichten voor de eisen die de 
overheid aan voortzetting van de steun verbond, trok de 18 
september 1922 nieuw aangetreden minister van Waterstaat Gerard 
van Swaay op zijn begroting voor 1923 alvast het met de KLM 
besproken bedrag van ƒ 400.000 uit voor subsidie. Het was de 
hoogste som die tot dan toe ineens voor ondersteuning van de 
nationale luchtvaartmaatschappij was gereserveerd. Nu bleek 
hoezeer__het verzet van de Kamer een jaar tevoren tegen de 
subsidiëring zijn grond vond in de persoon van König. Over de 
door Van Swaay op de begroting gezette post ter ondersteuning 
van de KLM, werd op het Binnenhof met geen woord gerept. 
Van Swaay was al even vol van vertrouwen in de toekomst van het 
luchtverkeer als zijn voorganger. In een drietal nota's aan de 
ministerraad verdedigde hij de beoogde meerjarige steun aan de 
KLM. Volgens Van Swaay waren er drie hoofdoverwegingen om met 
subsidiëring door te gaan: andere landen deden hetzelfde; het 
toekomstige belang van een snellere verbinding met 
Nederlands-Indië; het nationaal prestige. (20) Toch verliepen 
de contacten met de KLM over het sluiten van een 
subsidie-overeenkomst stroef. Van de zijde van de maatschappij 
bestonden grote bezwaren tegen de door de overheid beoogde 
controle op de bedrijfsvoering. Bovendien achtte men de 
aangeboden subsidiebedragen - ƒ 400.000 per jaar in de eerste 
twee en ƒ 300.000 per jaar in de twee volgende jaren van het 
contract - te gering. Van Swaay had echter geen speelruimte om 
hogere bedragen in overweging te nemen. Voor Trip en diens 
minister van Financiën De Geer, vertegenwoordigde het totaal 
van ƒ 1.400.000 een absoluut maximum. Dat was niet alles. De 
uitgesproken zwakke minister van Waterstaat - ook de Tweede 
Kamer merkte dit op (21) - werd door De Geers departement onder 
druk gezet van de KLM een schriftelijke toezegging te eisen dat 
de KLM over vier jaar uit de rode cijfers zou zijn. De raad van 
bestuur zag zich gedwongen zulks inderdaad te verklaren. (22) 
Dan nog waren de (door Trip gedicteerde) voorwaarden niet mals. 
De overheidssteun zou niet langer in de vorm van een subsidie, 
maar in de vorm van een renteloos voorschot plaats vinden, dat 
na afloop van de contractperiode uit de verwachte winst diende 
te worden terugbetaald. Behalve dat zij moest goedvinden 
financieel onder toezicht van de minister van Waterstaat te 
worden gebracht, kwam op de maatschappij de verplichting te 
rusten binnen de looptijd van het contract haar 
aandelenkapitaal met niet minder dan ƒ 600.000 uit te breiden. 
Een onmogelijke opgave voor een notoir verliesgevend bedrijf 
als de KLM. Slechts met de grootste moeite wist Plesman van de 
bestaande aandeelhouders uiteindelijk ƒ 498.000 los te weken. 
Het resterende 'gat' van ƒ 102.000 werd de KLM januari 1926 
kwijtgescholden, omdat er geen uitzicht was op verdere gelden. 
Ook in haar dienstuitoefening was de KLM niet langer vrij. Tot 
1 januari 1925, zo werd in de overeenkomst met het Rijk 
vastgelegd, zou de maatschappij tenminste twee van de volgende 
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drie lijnen dagelijks moeten vliegen: Amsterdam - Rotterdam 
Londen; Amsterdam - Rotterdam - Brussel - Parijs; Rotterdam 
Amsterdam - Bremen - Hamburg. Na die datum diende de KLM op 
alle drie de routes dagelijks te opereren. In het belang van 
het voortbestaan van het bedrijf zat er voor de KLM april 1923 
niets anders op dan daarmee accoord te gaan. 
Wel wisten de onderhandelaars uit de raad van bestuur te 
bereiken dat de subsidie-overeenkomst bij de wet zou worden 
vastgelegd, zodat de toegezegde bedragen niet tussentijds om 
politieke of bezuinigingsredenen zouden kunnen sneuvelen. Het 
wetsontwerp daartoe werd 18 mei door Van Swaay bij de Tweede 
Kamer ingediend en een maand later, na een mager debatje, 
aangenomen met 63 tegen 9 stemmen. Zodoende werd uiteindelijk 
27 augustus 1923 een meerjarige subsidie-overeenkomst gesloten, 
die zou lopen van 1 januari 1923 tot 1 januari 1927. (23) 
Alle goede voornemens en hoge verwachtingen ten spijt, zou de 
voor 1927 toegezegde rentabiliteit volstrekt onhaalbaar 
blijken. De belangrijkste oorzaak daarvoor moest gezocht worden 
op luchtvaarttechnisch vlak. De stand van de vliegtuigbouw was 
nog zodanig dat deze een lonende exploitatie met vliegtuigen 
eenvoudig niet toeliet. Weliswaar werden door de KLM in de 
periode 1923-1927 niet minder dan drie nieuwe vliegtuigtypes 
geïntroduceerd, die telkens een vooruitgang betekenden ten 
opzichte van het eerdere materieel, maar de uit dit hoge 
vervangingstempo voortvloeiende forse post 'afschrijvingen' op 
de jaarrekeningen brachten een sluitende bedrijfsvoering niet 
naderbij. Daarbij kwam dat een zich langzaam uitbreidend 
lij nennet ook het totaal van de exploitatiekosten deed 
toenemen. Vanaf 4 juni 1923 werd Parijs als nieuwe bestemming 
in het KLM-routenet opgenomen. De bestaande pool met de Air 
Union werd evenwel op 8 oktober beëindigd, toen de KLM zich 
door de slechte toestand van het Brusselse vliegveld Haren 
genoodzaakt zag haar lijn op de Belgische hoofdstad te sluiten. 
In april 1924 heropende de KLM, nu in pool met de Deutsche Aero 
Lloyd (DAL) de dienst op Hamburg. Het jaar daarop ging de KLM 
ook deelnemen aan de exploitatie van het aansluitende traject 
Hamburg - Kopenhagen, dat eerder door DAL samen met Det Danske 
Luftfartselskab (DDL) bevlogen was. Voorts openden KLM en DAL 
in 1925 een aparte dienst Arasterdam - Hamburg via Bremen. April 
1926 effectueerden de KLM en de Zweedse Aktiebolaget 
Aerotransport (ABA)^bovendien een verlenging van de dienst op 
Kopenhagen tot Malmö. De KLM trok zich daarop terug uit de een 
jaar eerder gevormde pool met DAL en DDL voor de exploitatie 
van de dienst Amsterdam - Hamburg - Kopenhagen. Dit alles had 
een forse toename van de verliezen tot gevolg doordat de 
toename van het vervoer bij de prognoses achterbleef. In 1926 
werd alléén al op de exploitatie ƒ 449.884 verloren, tegen ƒ 
303.676 in 1923. (24) Een en ander betekende dat met de groei 
van het bedrijf de stijging van de verliezen zo'η beetje 
gelijke tred hield. Het was een teleurstellende ontwikkeling, 
die gevolgen had voor de verlenging van de per 31 december 1926 
aflopende subsidie-overeenkomst met de overheid. Veel meer dan 
zijn voorgangers, betoonde de maart 1926 aangetreden minister 
van Waterstaat Hendrik van de Vegte zich realist en scepticus 
ten aanzien van het subsidiëringsvraagstuk. In een persoonlijke 
aantekening verzuchtte hij kort na zijn ambtsaanvaarding: 
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'De kans van slagen in financieelen zin wordt (...) niet 
waarschijnlijker gemaakt dan sinds jaren het geval is. Daar-
mede gaat het dan als met de belofte van eene betere maat-
schappij : die heet altijd weer nabij, maar altijd wijkt het 
droombeeld weer. Alleen overwegingen van Staatsbelang kun-
nen tot verdere financieele offers nopen. Andere overwegin-
gen worden ook feitelijk niet aangedragen. Komt het daartoe, 
dan zal de overheerschende invloed van den Staat onvermijde-
lijk zijn, ten minste als verder vrijwel alle geld van den 
Staat zal moeten komen.' (25) 
Niettegenstaande deze overwegingen,^eiste Van de Vegte, mede 
onder druk van de zijde van Financiën, al direct bij het eerste 
overleg inzake verlenging van de overeenkomst uit 1923 dat de 
aandeelhouders van de KLM opnieuw een 'gebaar van vertrouwen' 
in de toekomst van het luchtverkeer zouden maken. Dat gebaar 
diende te bestaan uit een uitbreiding van het in de KLM 
geïnvesteerde vermogen met ƒ 500.000 nieuw Nederlands kapitaal. 
Tegen deze eis verzette de raad van bestuur zich van meet af 
aan met hand en tand. De herkapitalisering van de KLM vormde 
direct een van de belangrijkste geschilpunten in de 
onderhandelingen tussen Van de Vegte en Wurfbain (voorzitter 
van de raad van bestuur), Fentener van Vlissingen en Plesman 
namens de KLM. Maar ook de subsidiëring zelf was geen 
uitgemaakte zaak. Minister van Financiën Dirk de Geer had 
principiële bezwaren tegen voortgezette steun. Hij beriep er 
zich op dat de raad van bestuur van de maatschappij in 1923 
toch had toegezegd dat de KLM in 1927 het stadium van 
rentabiliteit zou hebben bereikt. Nu daar zelfs nog geen enkel 
uitzicht op was - integendeel, de verliezen van de KLM zouden 
in 1926 uitkomen op een recordbedrag van ƒ 579.888 - verbond 
hij aan zijn medewerking de KLM overeind te houden de eis dat 
de gehele Nederlandse burger- en militaire luchtvaart 
ingrijpend zouden worden gereorganiseerd, teneinde aanzienlijke 
besparingen te bewerkstelligen. (26) Het werd bovendien al 
spoedig duidelijk dat de door de KLM gevraagde subsidie - ƒ 
3.750.000 over een periode van zeven jaar - een onhaalbare 
kaart zou zijn. Krap gehouden door De Geer, kon Van de Vegte 
niet verder gaan dan ƒ 2.500.000. Plesman reageerde daarop door 
aan te kondigen dat de KLM in dat geval haar activiteiten zou 
staken. Om dat gevoelige prestigeverlies voor te blijven, bood 
Van de Vegte op eigen houtje aan de maatschappij tegemoet te 
komen. Hij was bereid het renteloos voorschot uit het 
subsidiecontract 1923-1926 om te zetten in directe subsidie, 
zodat een en ander niet behoefde te worden terugbetaald. 
Bovendien stelde Van de Vegte voor dat de Staat ging deelnemen 
in het aandelenkapitaal. (27) 
Tegen dit pakket maatregelen kwamen zowel de aandeelhouders, 
die Van de Vegtes aanbod een miskenning van hun positie binnen 
de KLM achtten, als Financiën in het geweer. Het kostte een 
vasthoudende Van de Vegte ruim een half jaar onderhandelen om 
op deze beide fronten een overwinning te forceren. Bij een 
subsidiebedrag van in totaal ƒ 2.800.000, zouden zowel de Staat 
als de particuliere sector ieder ƒ 500.000 nieuw aandelen-
kapitaal opbrengen. Onder de uitdrukkelijke voorwaarde dat dit 
laatste inderdaad zou gebeuren, verklaarde De Geer zich 
tenslotte 6 januari 1927 met deze regeling accoord. (28) 
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Daarmee was het licht op groen gezet voor het begin van 
onderhandelingen tussen Waterstaat en de KLM over de precíese 
inhoud van de te sluiten subsidie-overeenkomst. Voor de KLM was 
dat geen moment te vroeg. De liquiditeitspositie van de 
maatschappij begon namelijk langzamerhand precair te worden. 
Vooruitlopend op het bereiken van een overeenkomst met de 
maatschappij, had Van de Vegte in zijn begroting voor 1927 
alvast gelden aangevraagd ter ondersteuning van de KLM. Dat was 
gestuit op kritiek uit de Tweede Kamer. In het Voorlopig 
Verslag ten aanzien van de Waterstaatsbegroting tekenden 
'verscheidene leden' bezwaar aan tegen de hoogte van het 
subsidiebedrag. Van de Vegte had zich 30 november 1926 zelfs 
genoodzaakt gezien het voor de KLM voorziene bedrag van 
ƒ 600.000 te halveren. (29) Het gewijzigd ontwerp van wet 
hiertoe, kwam pas eind januari door het parlement. Waterstaat 
kon derhalve vooralsnog niet bijspringen in de financiële nood 
van de KLM. Speelruimte voor de KLM-onderhandelaars was er 
niet. De middelen uit de overeenkomst tot 31 december 1926 
waren zo goed als uitgeput. Op 10 februari moesten Wurfbain, 
Fentener van Vlisingen en Plesman volledig kapituleren voor de 
voorwaarden die Van de Vegte stelde aan het sluiten van een 
nieuwe subsidie-overeenkomst. De Staat zou voortaan een 
dominerende positie innemen binnen de KLM. Goed twee weken 
later al, waren de financiële reserves van de maatschappij 
volledig uitgeput. Algemeen secretaris Hans Martin deed daarom 
een dringend beroep op de minister om financiële steun, 
teneinde te vermijden dat de KLM surséance van betaling zou 
moeten aanvragen. (30) 
Ofschoon Van de Vegte al op 3 maart ƒ 150.000 aan de KLM liet 
overmaken (in april gevolgd door eenzelfde som), verbeterde de 
financiële positie van de maatschappij nauwelijks. De_ KLM zat 
bovendien met het dilemma wáár de door de overheid geëiste vijf 
ton nieuw kapitaal vandaan te halen. Het benodigde bedrag om 
het nieuwe subsidiecontract veilig te stellen, bleek absoluut 
niet te vinden. In het licht van de almaar oplopende verliezen 
van de maatschappij, waren de oorspronkelijke aandeelhouders 
niet bereid nóg meer geld in het bedrijf te beleggen. Dit 
temeer niet nu de overheid het in de raad van bestuur van de 
KLM voor het zeggen wenste te krijgen. Het nieuwe subsidie-
contract kwam daarmee op losse schroeven te staan. 
Hier stak het toeval echter op een bijzonder gelukkige wijze de 
helpende hand toe. Begin 1927 was de KLM in contact gekomen met 
de excentrieke Amerikaanse multi-miljonair William van Lear 
Black. Deze tourde sinds 1 maart in een van de KLM gecharterd 
vliegtuig door Europa. Dat beviel hem zo goed dat Van Lear 
Black zich in de internationale golf van luchtvaart-
enthousiasme, teweeg gebracht door Charles Lindberghs tot de 
verbeelding sprekende solovlucht van New York naar Parijs op 20 
en 21 mei, zelfs naar Batavia liet vliegen. Ondanks een minimum 
aan voorbereidingen, brachten Gerrit Geyssendorffer, Johan 
Schölte en mechanicien K.A.O. Weber hun passagier en diens 
bediende tussen 15 juni en 23 juli behouden heen en weer. Het 
waren technische prestaties die feitelijk niemand voor mogelijk 
had gehouden. De hele planning voor een Nederlandse 
luchtverbinding met Indie kwam erdoor in een stroomvernelling 
terecht. De vooruitgang in de technische mogelijkheden werd 
bovendien in oktober nog eens onderstreept door een tweede 
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retourvlucht naar Indie. Het betrof ditmaal een postvlucht 
georganiseerd door het particuliere Comité Vliegtocht Nederland 
- Indie in samenwerking met de Fokker-fabriek. De afstand werd 
door de piloten George (Gijs) Koppen en Guillaume Frijns en 
boordwerktuigkundige Sam Ellemán in de ongedacht snelle tijd 
van 19 vliegdagen overbrugd. 
De rijke Amerikaan was dermate enthousiast over de prestaties 
van de KLM dat hij zich bereid verklaarde om voor een bedrag 
van ƒ 120.000 (preferente) aandelen te nemen. Zowel voor de KLM 
als voor de overheid vormde dit een ideale oplossing voor het 
kapitaliseringsprobleem. Op 19 juli kon Plesman in een brief 
aan de aandeelhouders melden dat de volledige ƒ 500.000 alsnog 
waren geplaatst. (31) Het bedrijf was voorlopig gered. 
1.2 1927-1942: Indische perikelen. 
Deze goed-nieuws melding werd echter alweer overschaduwd door 
een ontwikkeling die zich in de daaraan voorafgaande maanden 
parallel aan de subsidiëringsperikelen had voltrokken. Geheel 
onverwacht voor de KLM, was op 7 april 1927 een Comité van 
Voorbereiding eener Nederlandsch-Indischen Luchtvaart Maat-
schappij gevormd. De ontstaansgrond voor het Comité was 
opmerkelijk. Naar aanleiding van communistisch geïnspireerde 
opstanden op Sumatra en west-Java was eind 1926 in kringen van 
Nederlandse ondernemers met Indische belangen bezorgdheid 
ontstaan over de beveiliging van hun koloniale vestigingen. 
Minister van Koloniën J.C. Koningsberger ontwikkelde daarop een 
initiatief deze ongerustheid te kanaliseren in de vorm van een 
luchtvaartmaatschappij in Indie. Het idee dat Koningsberger 
daarbij lanceerde was om, analoog aan de Britse pacificatie-
taktiek in het Midden-Oosten, het Indische gouvernement een 
instrument te verschaffen om snel troepenafdelingen naar 
afgelegen gebieden te kunnen verplaatsen in geval van eventuele 
toekomstige herhalingen. 
Emile Enthoven, gedelegeerd commissaris van de Deli-MaatschappiJ 
in Nederland, zag wel iets in dit idee. Samen met Van Aalst nam 
hij het voortouw bij de oprichting van het Comité van 
Voorbereiding. Van Aalst, een van de oprichters en nog steeds 
lid van de raad van bestuur van de KLM, had zijn vertrouwen in 
de maatschappij in feite al verloren in 1922. Hij had ernstige 
kritiek op de door de meerderheid van de raad van bestuur 
gesanctioneerde bedrijfsvoering van Plesman; kritiek die 
bevestigd scheen te worden door de moeilijkheden waarin de KLM 
zich begin 1927 bevond. Tegen zijn medeleden van de raad van 
bestuur liet hij zelfs ontvallen: 
'Jullie zijn maar armoedzaaiers, die van behoorlijke exploi-
tatie geen begrip hebt.' (32) 
Onstuitbaar voor Fentener van Vlisingen en Plesman als 
belangrijkste tegenvoeters namens de KLM, walsten Van Aalst en 
Enthoven, met op zak ƒ 5.000.000 aan toezeggingen voor 
deelname, binnen luttele maanden alle obstakels plat die de 
oprichting van een afzonderlijke Indische luchtvaart-
maatschappij in de weg stonden. Voor de noodlijdende KLM, die 
al sinds 1920 onsuccesvolle pogingen ondernam om tot een 
dochteronderneming in Indie te komen, was het een hard, maar 
30 
onontkoombaar gegeven dat Indie als operatiegebied verloren 
ging. Hevige achterhoedegevechten waren het gevolg. In de raad 
van bestuur viel de actie van Van Aalst bijzonder slecht. De 
controverse werd echter 13 juni 1927 goeddeels geslecht in een 
gentlemen's agreement. Kort samengevat kwam dat hierop neer: De 
KLM kreeg drie zetels in de raad van commissarissen en twee in 
de raad van bestuur van de Indische maatschappij (omgekeerd zou 
de raad van bestuur van de KLM worden uitgebreid met twee 
'Indische' leden); Plesman zou mede-directeur worden; het 
kapitaal van beide maatschappijen werd deels ineengevlochten; 
de KLM werd schadeloos gesteld voor de in het verleden rondom 
de Indische concessie gemaakte kosten en de Indische maatschap-
pij zou de KLM jaarlijks een bedrag uitkeren voor bewezen 
diensten en technische adviezen. De KLM verwierf daarnaast het 
monopolie op de exploitatie van een luchtdienst tussen Neder-
land en Nederlands-Indië. De Indische maatschappij zou binnen 
Nederlands-Indië het alleenrecht krijgen. Het recht vanuit of 
via Nederlands-Indië luchtverbindingen te mogen onderhouden met 
derde landen moest de Indische maatschappij delen met de KLM, 
waarbij dan nog werd bepaald dat haar vrijheid zich slechts 
uitstrekte in zoverre daarmee geen concurrentie werd aangedaan 
aan de door de KLM tot stand te brengen luchtlijn naar 
Nederlands-Indië. (33) 
Daarmee was de weg vrij voor de indiening van een concessie-
aanvraag. Zowel Koningsberger als gouverneur-generaal Andries 
De Graeff toonden zich positief. De laatste bleek zelfs bereid 
om op de valreep in zijn begroting voor 1928 een post op te 
nemen ter subsidiëring van het burgerluchtverkeer. (34) In Den 
Haag bereikten Enthoven en Koningsberger op 25 oktober 
overeenstemming over een subsidiecontract dat zou lopen van 
1928 tot en met 1933. In 1928 werd ƒ 300.000 ter beschikking 
gesteld; gedurende elk van de overige jaren van het contract 
zou de maatschappij op tenminste ƒ 1.000.000 kunnen rekenen. 
Enthoven wist bovendien gedaan te krijgen dat de Staat zich 
jegens de aandeelhouders garant stelde voor het intact blijven 
van het oprichtingskapitaal. Van haar kant verplichtte de 
maatschappij zich in 1928 een begin te maken met een lijndienst 
Batavia - Semarang - Soerabaja en Batavia - Bandoeng. Daar zou 
in 1929 een dienst naar Singapore en Medan aan toe moeten 
worden gevoegd. (35) 
De officiële oprichting van de Nederlandsch-Indische Luchtvaart 
Maatschappij vond daarna plaats op 16 juli 1928 te Amsterdam. 
Drie maanden later werd het predikaat 'Koninklijke' verleend, 
waarmee de naamsvorming was afgerond: KNILM. Van het 
maatschappelijk kapitaal, ten bedrage van ƒ 10.000.000, werd 
bij oprichting ƒ 1.243.750 volgestort door in totaal 31 
bedrijven en personen. (36) 
De KNILM kende een tamelijk complexe organisatiestructuur, 
waarvoor de KPM model stond. De directie van de KNILM zetelde 
te Amsterdam. Commercieel directeur werd, naast technisch-
directeur Plesman, H.J. Ansingh, afkomstig van de BPM. Zij 
werden bijgestaan door (eveneens Nederlandse) raden van bestuur 
en van commissarissen. Ansingh bleef maar kort; in juli 1929 al 
nam hij om gezondheidsredenen ontslag. Hij werd 5 maart 1930 
opgevolgd door de gepensioneerde ex-commandant van de marine-
basis Soerabaja, jonkheer Henri Rendorp. Voor de praktische 
gang van zaken werd te Batavia de eigenzinnige Hendrik 
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Nieuwenhuls, voorheen KLM-stationchef op Schiphol, aangesteld 
als 'vertegenwoordiger van de KNILM in Nederlandsch-Indië'. 
Zijn positie kwam neer op die van Indisch directeur. 
Nieuwenhuis zou in Batavia weer worden gecontroleerd door een 
raad van toezicht. Dit college wist echter geen wezenlijke 
invloed op de bedrijfsvoering te verwerven. 
Zoals de relaties tussen de KLM en de overheid via Waterstaat 
liepenA zo liepen de lijnen van de KNILM via het ministerie van 
Kolonien. Hier ressorteerde de KNILM onder de Vijfde Afdeeling, 
die zich onder meer bezig hield met de waterstaat, het vervoer, 
post en mijnbouw in Indie. De rol van de Vijfde Afdeeling was 
evenwel naar de KNILM toe beperkt. In feite fungeerde zij als 
niet veel meer dan een doorgeefluik^ naar het department van 
Gouvernementsbedrijven, dat in Indie te Bandoeng was gevestigd. 
Hier kreeg het overheidsbeleid ten aanzien van de KNILM 
gestalte. Gouvernementsbedrij ven, per 1 januari 1934 samen-
gevoegd met Burgerlijke Openbare Werken tot het nieuwe 
departement van Verkeer en Waterstaat, werd van 1927 tot 1 
januari 1934 geleid door Daniël de longh. De longh, een 
krachtig en goed ingewijd bestuurder, zou zich van begin af aar. 
inspannen de bedrijfspolitiek van de KNILM te beïnvloeden. Hij 
was het absoluut niet eens met de beweegredenen van de 
oprichters van de maatschappij, voor wie, zoals gezegd, de 
Indische luchtverkeersbelangen nauwelijks een rol speelden. Zijn 
toenemende ergernis over een wel erg weinig voortvarende 
bedrijfsvoering, die bovendien slechts mondjesmaat inspeelde op 
de door De longh gevoelde luchtverkeersbehoeften van Indie, 
werd overgenomen door zijn opvolgers Jan van Buuren (1934-1937) 
en Christiaan van Haeften (1937-1942). Via het wapen van de 
subsidieverlening slaagden zij erin gaandeweg meer invloed op 
de KNILM te verwerven. Nieuwenhuis, die aanvankelijk slechts 
een marginale positie innam binnen de KNILM, wist van deze 
ontwikkeling te gebruik te maken om zijn eigen positie binnen 
de KNILM te versterken. 
Na een tamelijk gunstige start, 1 november 1928, kreeg de KNILM 
najaar 1931 te maken met de gevolgen van de economische crisis. 
Het luchtvervoer zakte volledig in. De eerste tekenen van 
herstel lieten daarna tot 1936 op zich wachten. Het duurde 
vervolgens nog tot 1938 vooraleer de maatschappij de crisis 
geheel te boven was. Deze omstandigheden maakten dat de 
maatschappij door een bezuinigend gouvernement steeds meer 
onder druk werd gezet de exploitatietekorten aan te vullen uit 
eigen reserves. De jaarlijkse subsidies zakten van een 
comfortabele - zelfs winst over latende - ƒ 1.000.000 over 1929 
tot en met 1933 naar ƒ 400.000 in de periode 1934-1937 en zelfs 
ƒ 240.000 over 1937-1939. (37) 
In die periode deden de invloed van het gouvernement en 
specifiek Indische belangen zich steeds sterker gelden. Dit 
ging ten koste van de vanuit een Nederlands perspectief 
opererende raad van bestuur te Amsterdam. Dat leidde tot 
toenemende belangentegenstellingen tussen het department van 
Verkeer en Waterstaat en Nieuwenhuis aan de ene, en de raad van 
bestuur aan de andere kant. Op hun beurt vormden die juni 1938 
weer aanleiding voor Van Haeften de voortzetting van de 
subsidiëring ná 31 december 1939 afhankelijk te maken van het 
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verplaatsen van het bestuurlijk zwaartepunt van de KNILM naar 
Batavia. Na een jaar tegenstand te hebben geleverd in een 
onsuccesvolle poging alles bij het oude te laten, zag de raad 
van bestuur zich uiteindelijk 17 juni 1939 gedwongen toe te 
geven aan deze eisen. De KNILM zou daarmee geheel onder 
controle worden gebracht van het gouvernement. Het aldus toe-
nemend Indische karakter van de KNILM zou niet zonder gevolgen 
blijven voor de verhouding met de KLM (zie hoofdstuk 4). 
1.3 1927-1940: De KLM als semi-staatsbedrijf. 
Op respectievelijk 4 en 7 juni 1927 tekenden de KLM en Van de 
Vegte de subsidie-overeenkomst. De minister kreeg o.a. het 
recht twee van de vijf leden van de raad van bestuur te 
benoemen; de kandidaatstelling (door de aandeelhouders) van de 
drie andere leden, werd van zijn goedkeuring afhankelijk 
gemaakt. Dienstuitoefening, prijsstelling en het sluiten van 
contracten werden onderworpen aan fiattering vooraf door 
Waterstaat. Ook het jaarlijks te produceren aantal tonkilometers 
werd door de minister voorgeschreven. Op haar beurt kon de KLM 
rekenen op een subsidie van ƒ 500.000 in 1927, ƒ 600.000 in 
1928, ƒ 525.000 in 1929, ƒ 400.000 in 1930 en 1931, ƒ 275.000 
in 1932 en tenslotte ƒ 100.000 in 1933. Daarenboven zou de 
Staat, gespreid over de looptijd van het contract, voor vijf 
ton aandelen nemen. (38) 
Dat moest er, aldus Van de Vegte en De Geer op in hun memorie 
van toelichting op het wetsontwerp inzake de subsidie-
overeenkomst, toe leiden dat de KLM in 1934 op eigen benen zou 
kunnen staan. Al was de rentabiliteitsontwikkeling van het 
luchtverkeer dan beneden de verwachting gebleven, toch golden 
volgens hen de redenen die de overheid in 1920 tot subsidiëring 
hadden doen besluiten anno 1927 nog steeds en zelfs in 
versterkte mate. Zij verwachtten dat met de beoogde financiële 
injectie de __steeds nagestreefde luchtverbinding met 
Nederlands-Indië nu binnen afzienbare tijd tot stand zou kunnen 
komen. (39) De beide Kamers waren het geheel met hen eens. In 
recordtijd werd het wetsontwerp door het parlement gesluisd. Op 
30 juni verscheen de wet al in het Staatsblad. 
De KLM kwam daarmee in een financieel rustiger vaarwater. De 
wenselijkheid van subsidiëring van de onderneming stond, nu een 
Nederlandse luchtlijn naar Batavia inmiddels tot de technische 
mogelijkheden mocht worden gerekend, niet langer ter discussie. 
In oktober/november 1928 bleek dit eens te meer, toen Van de 
Vegte moeiteloos de goedkeuring van de beide Kamers kreeg om 
vroegtijdig ƒ 200.000 Staatsaandelen te nemen in de KLM, die 
oorspronkelijk gepland waren voor 1930. Dit moest het de KLM 
mogelijk maken in 1929 en 1930 een twaalftal proefvluchten naar 
Batavia te organiseren. In hetzelfde kader werd maart 1929 
tussen Waterstaat en de KLM overeenstemming bereikt over de 
uitbreiding van de Rijksdeelname in de KLM met ƒ 2.500.000. De 
overheid verwierf daarmee een meerderheidsbelang. Bovendien 
werd de mogelijkheid geschapen dat de KLM voor eenzelfde bedrag 
obligaties zou kunnen uitgeven, waarvan rente en aflossing door 
de staat werden gegarandeerd. (40) Het gevolg van deze 
vérgaande financiële verwevenheid tussen overheid en KLM was 
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dat de maatschappij de facto, zij het niet de jure, een 
staatsonderneming werd. Een en ander kwam semi-formeel tot 
uitdrukking door de KLM op te nemen in de Staatsalmanak onder 
het hoofdstuk Waterstaat. 
Wat het ministerie van Financiën betrof, was daarmee voorshands 
het uiterste punt bereikt tot waar men bereid was dit 
Nederlandse prestige-project te ondersteunen. Het was dus zaak 
ervoor te zorgen dat de vluchten geen onverwachte financiële 
tegenvallers zouden opleveren. Op voorstel van De Veer van het 
Bureau Luchtvaart werden daarom najaar 1928 contacten gelegd 
met de directeur-generaal van de PTT, Marinus Damme, om te 
bezien of de vergoeding voor de mee te nemen post niet zodanig 
kon worden gesteld dat de operationele kant van de 
proefvluchten sluitend kon worden gemaakt. Damme was in 1925 
benoemd als directeur-generaal van de PTT na een carrière in 
Indie, waar hij laatstelijk directeur-generaal was van de 
Staatsspoor- en Tramwegen. Ook buiten zijn hoedanigheid van 
hoofd van de PTT, was Damme geen onbekende voor de KLM. In 1920 
had hij te Batavia, als voorzitter van de door het gouvernement 
ingestelde Commissie voor den Luchtverkeersdienst, al de 
Indische plannen van de KLM gesteund. Sinds die tijd was hij 
een verklaard voorstander van postvervoer per vliegtuig. Voor 
extra subsidiëring van de KLM door middel van de post-
vergoedingen was Damme direct te vinden. Hij en Plesman pasten 
goed bij elkaar, ook op persoonlijk vlak. Op 22 november 1928 
werd voor de Indië-vluchten een aparte overeenkomst inzake 
postvervoer gesloten. Per retourvlucht garandeerden de 
Nederlandse en Indische posterijen beiden een vergoeding van 
ƒ 18.750. (41) De exploitatie van de proefvluchten kon daarmee 
volledig kostendekkend geschieden. Deze nauwe betrokkenheid van 
de PTT bij de KLM leidde spoedig ook tot een persoonlijke 
vriendschap tussen Damme en Plesman. De laatste had zich geen 
betere subsidiënt kunnen wensen. Maart 1929 bereikten zij zelfs 
een accoord dat voorzag in het optrekken van de vergoeding. Dit 
leidde tot langdurige schermutselingen met De longh in Indie, 
die onoverkomelijke bezwaren had tegen de hogere vergoeding 
omdat hij vond dat de KLM onvoldoende laadruimte ter 
beschikking kon stellen. Het duurde daarom tot 23 december, 
vooraleer de nieuwe afspraken contractueel konden worden 
vastgelegd. Per vlucht Amsterdam - Batavia betaalde de PTT voor 
het in principe reserveren van 500 kg. laadruimte een bedrag 
van ƒ 25.000 aan de KLM. Het feitelijk vervoerde gewicht aan 
post bedroeg evenwel niet meer dan 209 kilogram gemiddeld. Op 
instructie van De longh, handhaafde de Indische Post-, 
Telegraaf- en Telefoondienst haar vervoersgarantie echter op 
350 kilogram (bij een werkelijk aanbod van gemiddeld 225 
kilogram post). Zij bleef dus ƒ 18.750 betalen per vlucht 
Batavia - Amsterdam. (42) Te zamen kwam dat echter nog altijd 
neer op een verkapte extra subsidie aan de KLM van bijna 
ƒ 160.000 over 1930 (tegen ƒ 114.000 voor de proefvluchten in 
1929). De KLM verhulde dit, door in haar jaarverslaggeving de 
vervoers- en financiële resultaten gescheiden te houden. De 
jaarverslagen maakten bovendien alleen melding van een 
ongedifferentieerde post 'exploitatiekosten'. (43) Juist deze 
stilzwijgende, buiten het parlement om verleende subsidies uit 
de middelen van de PTT, maakten het onderhouden van een 
luchtverbinding met Nederlands-Indië mogelijk. 
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Al was men dan in de subsidie-overeenkomst van 1927 uitgegaan 
van een omstreeks 1934 te bereiken status van self-support, de 
feitelijke ontwikkeling van de KLM viel, althans in financiële 
zin, opnieuw tegen. Het streven naar totstandbrenging^ van een 
eigen Nederlandse luchtverbinding met Nederlands-Indië, leidde 
tot het uitvoeren van in totaal veertien proefvluchten „naar 
Batavia in 1928 en 1929. Ondanks de verkapte extra subsidiëring 
door de Nederlandse en Indische posterijen, zorgden deze voor 
verder oplopende verliezen, omdat de KLM hiertoe extra 
vliegtuigen moest aanschaffen. Daar kwam nog bij dat de uitbouw 
van het Europese lij nennet nog steeds hand in hand ging met 
stijgende exploitatietekorten. In een in opdracht van de raad 
van bestuur opgesteld rapport kwam accountant J.O. van Cruisen 
tot de sombere conclusie: 
'Ofschoon het praematuur zou zijn thans reeds te concludeeren 
dat van rentabiliteit van het KLM-bedrijf nimmer sprake kan 
zijn, volgt uit het voorgaande wel, dat het nog verscheide-
ne jaren zal duren voor en aleer het kostenprobleem 
overwonnen zal zijn en het lijkt mij uitgesloten dat einde 
1933 het bedrijf zoover gevorderd zou zijn, dat de KLM het 
alsdan zonder subsidies zou kunnen stellen, zooals in het 
begrotingsschema, waarop de huidige subsidie-regeling is 
gebouwd, werd aangenomen.' (44) 
Die aanhoudende verliezen van de KLM werden in hoofdzaak teweeg 
gebracht door een tweetal factoren. Enerzijds bleek in 1930 de 
exploitatie van lijndiensten in Europa bij een nog altijd lage 
bezettingsgraad en met de voorhanden zijnde vliegtuigen niet 
winstgevend te kunnen geschieden. Het jaarlijks aantal 
reizigers bleef steeds rond de 16.000 schommelen. De groei in 
de goederensector (die zich ten opzichte van 1927 verdubbelde 
tot ruim 850.000 kilo) en het postvervoer (dat met circa 
100.000 kilo eveneens een verdubbeling te zien gaf) konden dit 
niet compenseren. Met de opening van diensten op twee nieuwe 
bestemmingen - Zürich, samen met de Zwitserse BALAIR en 
Berlijn, in pool met het б januari 1926 gevormde semi-
staatsbedrijf Deutsche Luft Hansa (DLH) - liepen de Europese 
verliezen in 1929 opnieuw op. De situatie leek dermate 
uitzichtloos dat thesaurier-generaal van Financiën, Anton van 
Doorninck, januari 1930 samen met De Veer voorstelde het 
Europese lij nennet te sluiten ten gunste van het voor de Staat 
hoger geachte belang van de Indië-lijn. Plesman verzette zich 
daar hevig tegen. Indien de KLM méér wilde zijn dan een 
instrument van Nederlands nationalisme diende het lucht-
verkeersbelang centraal te blijven staan. Het afstoten van de 
Europese routes zou hieraan ernstige schade berokkenen. Zijn 
zienswijze werd gedeeld door minister van Waterstaat Paul 
Reymer, die hiermee De Veer als zijn nieuwbenoemde directeur 
van de LVD afviel. Gezamenlijk wisten Plesman en Reymer 
vervolgens het pleit te winnen. Ondanks de hogere kosten die 
dat voor de Staat met zich mee bracht, mocht de KLM zich als 
een luchtverkeers- maatschappij blijven ontwikkelen. (45) 
Anderzijds noodzaakte deze omstandigheid juist om te blijven 
zoeken naar vliegtuigen die een rendabeler exploitatie naderbij 
zouden brengen. Het beleid van Plesman was erop gericht steeds 
met het meest moderne en economische materieel te vliegen. Het 
duidelijkst kwam dit naar voren in 1934 bij de ingebruikname 
van Amerikaanse verkeersvliegtuigen van het type Douglas DC-2. 
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Tevoren had de KLM steeds met in Nederland vervaardigde Fokkers 
geopereerd. Nu werd het roer drastisch omgegooid. Op voorspraak 
van Plesman bestelde de KLM niet minder dan veertien van deze 
vliegtuigen ineens. Het was de grootste order uit de geschiede-
nis van de KLM tot dan toe. Daartoe was gegronde reden: de 
Douglas-machines vertegenwoordigden een revolutionaire 
technische vooruitgang in de vliegtuigbouw en maakten een 
beduidend economischer exploitatie mogelijk. De omschakeling 
van Fokker naar Douglas ging evenwel niet zonder slag of stoot. 
Bij Fokker begreep men de technische sprong die de DC-2 
vertegenwoordigde maar al te goed. De stichter en directeur van 
het bedrijf, Anthony Fokker, zag kans van Douglas de licentie-
en verkooprechten voor Europa te bemachtigen. Na een fel 
escalerende ruzie met vooral Plesman, had dit tot gevolg dat de 
KLM zich gedwongen zag haar Amerikaanse vliegtuigen via Fokker 
te betrekken tegen een aanzienlijk hogere prijs dan het geval 
zou zijn geweest indien rechtstreeks met Douglas zaken gedaan 
hadden kunnen worden. Maar ook Fokker kwam niet zonder 
kleerscheuren uit de strijd. Wat Plesman betrof hadden de 
Fokker-producten voor eens en altijd afgedaan. Binnen een 
tijdsbestek van een jaar, verloor de fabriek haar totdantoe 
vooraanstaande internationale concurrentiepositie. In de 
periode 1934-1940 zou de Nederlandse vliegtuigbouw inter-
nationaal gezien een enkel nog marginale plaats innemen. 
Het grote pluspunt voor de KLM van Plesmans oriëntatie op 
modern vliegtuigmaterieel, was dat op die manier het 
'break-even point', althans wat de directe exploitatie van het 
luchtnet betrof, het snelst zou worden bereikt. Zodoende zou de 
KLM in een vroegtijdig stadium een indicatie krijgen van een 
naderende rentabiliteit. De prijs die voor dit inzicht betaald 
moest worden - zeer hoge afschrijvingskosten op het 
vliegtuigmaterieel - werd op de koop toe genomen. Gemiddeld 
schreef de KLM haar machines af in een periode van drie jaar. 
Alhoewel de negatieve effecten van deze bedrijfsvoering 
enigszins werden gecompenseerd door de omstandigheid dat op de 
weer verkochte vliegtuigen boekwinsten werden behaald, bleven 
de verliezen en derhalve de financiële problemen van de KLM 
groot. 
De steun voor het opzetten van een luchtverbinding met Indie 
bewees zich intussen als een gerechtvaardigde beslissing. 
Terwijl de uitbouw van het Europese net bij nauwelijks stijgende 
vervoerscijfers stagneerde - de lijn op Zurich werd eind 1929 
alweer opgeheven; die op Berlijn kwam in 1932 stil te liggen 
was de Indië-lijn voor de KLM commercieel een schot in de roos. 
Op 2 oktober 19 30 werden de proefvluchten naar Batavia omgezet 
in een geregelde, veertiendaagse luchtlijn. Krap een jaar later 
verdubbelde de KLM de frequentie, na aandrang daartoe uit het 
bedrijfsleven. Dank zij de onverminderd royale subsidies van de 
posterijen, kon in 1932, het eerste volle jaar dat de 
weekdienst op Indie draaide, voor het eerst winst worden 
geboekt: ƒ 292.812. (46) Niet voor niets werd Damme, op 
voordracht van Plesman, dat jaar opgenomen in de raad van 
bestuur van de KLM. De Indië-lijn werd de kurk waarop het 
verder nog altijd verliesgevende KLM-bedrijf dreef. De winsten 
op de exploitatie van de verbinding naar Batavia werden 
aangewend om het totaalverlies van de maatschappij te drukken. 
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Anderzijds school in de Indië-lijn een aanzienlijk prestige-
belang. Nederland bevestigde met deze luchtlijn zijn 
vooraanstaande positie in de internationale luchtvaart. Het 
postverkeer met de verre kolonie werd met meer dan eenderde 
versneld. Met genoegen werd geconstateerd dat men de Britten 
jaren vooruit was. 
Het tot stand brengen van de geregelde weekdienst Amsterdam 
Batavia in september 1931 leidde er voor de KLM bovendien toe 
dat aan het einde van de looptijd van het subsidiecontract uit 
1927 de moeilijkheden waarmee het afsluiten daarvan gepaard was 
gegaan, zich niet opnieuw herhaalden. Al eerder, in september 
1930, was naar aanleiding van het instellen van een 14-daagse 
luchtverbinding tussen Amsterdam en Batavia, door het Rijk en 
de KLM een afzonderlijke Overeenkomst omtrent het onderhouden 
van luchtdiensten tusschen Nederland eenerzijds en Nederlandsch-
Indië anderzijds' gesloten. Hierin werd bepaald dat, in 
afwijking van het contract uit 1927, de subsidie aan de KLM 
voortaan van jaar tot jaar zou worden vastgesteld. (47) Dit 
stelsel bleef tot aan 1940 gehandhaafd. Staatssteun aan de KLM, 
tussen 1930 en 1934 dalend van ƒ 970.823 tot ƒ 367.663 en 
daarna constant op ƒ 547.800 (48), was toen allang geen 'issue' 
meer in politiek Den Haag. Dat kwam niet alleen door een 
algemene erkenning van het belang van de Indië-lijn als zodanig, 
maar minstens evenzeer door de nationale en internationale 
bewondering die de KLM oogstte met een tweetal buitengewoon tot 
de verbeelding sprekende prestaties. Eind 1933 studeerde de KLM 
volop op het versnellen van de Amsterdam - Batavia dienst. Het 
was tegen deze achtergrond dat in november ook werd besloten 
tot bestelling van de DC-2. Vooruitlopend op de levering van 
dit nieuwe type, zou in de praktijk worden onderzocht welke 
versnellingen tot de mogelijkheden behoorden. Met de nodige 
tam-tam kondigden KLM en PTT begin december aan een speciale 
retourvlucht met kerstpost voor Indie en nieuwjaarspost voor 
Nederland te zullen houden. Die onderneming begon in de nacht 
van zondag 17 op maandag 18 december met pech. De speciaal 
geprepareerde Fokker F.XX 'Zilvermeeuw' kreeg nog voor de start 
met motorstoring te kampen en kon niet vertrekken. Inderhaast 
besloten Plesman en Martin een ander toestel in te zetten: de 
al langer in gebruik zijnde Fokker F.XVIII 'Pelikaan'. 
Uitgewuifd door tal van belangstellenden en hoogwaardigheids-
bekleders, onder wie Damme en de minister van Binnenlandse 
Zaken - kort tevoren was de PTT van Waterstaat naar 
Binnenlandse Zaken verhuisd - J.A. de Wilde, vertrok de 
'Pelikaan' daarop om half vijf in de ochtend richting Indie. 
Zaterdagavond 30 december landde de machine tegen kwart over 
tien op een door dichte mist vrijwel onvindbaar Schiphol ten 
overstaan van een enthousiaste menigte van zo'n 21.000 mensen. 
In de twaalf tussenliggende dagen volgde heel Nederland de 
verrichtingen van de beide piloten Iwan Smirnoff en Piet Soer, 
boordwerktuigkundige Jef Grosfeld en radiotelegrafist C.H. Van 
Beukering, die bij de landing op Schiphol allen tot ridder in 
de Orde van Oranje Nassau werden benoemd. De Wilde vertolkte de 
chauvinistische gevoelens van velen met de woorden: 
'Boven het materieele doel stond de roem der natie...' (49) 
Een nóg enthousiaster ontvangst viel 21 november 1934 de 
bemanning van de Douglas DC-2 'Uiver' ten deel. Die dag had 
zich een 71.000 koppig publiek verzameld op Schiphol om de 
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Nederlandse helden uit de grote internationale luchtrace Londen 
- Melbourne te verwelkomen. Bemand door Koene Parmentier, Jan 
Moll, Bouwe Prins en Cor van Bruggen eindigde de KLM-machine 
als tweede in de snelheidsrace en eerste in de handicap-klasse. 
Nederland raakte volledig in de ban van het vliegen. De 
historicus Puchinger hierover: 
'Heel Nederland "Uiverde" in die novembermaand: men verkocht 
Uiverhoedjes, Uiverspeldjes, Uiverlepeltjes, Uiverklokjes, 
en beroemd werd het Uiverlied dat telkens voor de radio 
werd gespeeld. Men kan gerust zeggen dat, wanneer Piet 
Hein met de Zilvervloot in 1934 was teruggekeerd, hij 
moeilijk met meer enthousisme en dank had kunnen worden 
binnengehaald.' (50) 
De voortzetting van de financiële steun aan de KLM door haar 
grootste aandeelhouder, de overheid, was daarna een vanzelf-
sprekende aangelegenheid. Parlementaire debatten over de 
wenselijkheid van subsidiëring kwamen niet meer voor. Zelfs de 
economische crisis bracht, ondanks de forse bezuinigingen op de 
overheidsuitgaven, geen ingrijpende veranderingen in de hoogte 
van het subsidiebedrag. Alleen de door Plesman regelmatig 
bepleitte verhogingen zaten er niet meer in. 
Dat wilde echter niet zeggen dat de financiële perikelen voor 
de KLM een einde hadden genomen. Deels waren die aanhoudende 
problemen een direct gevolg van de expansionistische bedrijfs-
voering van Plesman. Per 1 juli 1931 was de KLM gestart met een 
binnenlands luchtnet. In 1933 werd de dienst op Berlijn 
heropend, opnieuw in pool met DLH. Het jaar daarop ging de KLM 
Huil en Liverpool aanvliegen als nieuwe bestemmingen. Met 
ingang van 1 april 1935 ging de KLM bovendien deelnemen aan de 
al langer door de Tsjechische Ceskoslovenká Letecká SpoleCnost 
(CLS) onderhouden lijn op Praag. Een maand later volgde een 
gezamenlijke dienst van KLM en DLH Amsterdam - Rotterdam 
Keulen - Frankfurt - Milaan. Naar Keulen werd bovendien 
diezelfde maand een nieuwe nachtpostdienst ingesteld. 
Hoewel nu eindelijk de vervoersresultaten beduidend verbeterden, 
konden zij Plesmans expansietempo niet dekken. Eerder, 19 
januari 1935, was ook nog eens begonnen met een West-Indisch 
Bedrijf dat opereerde vanuit Curaçao. Een dure misgreep. 
Weliswaar werd in West-Indië gebruik gemaakt van reeds vrijwel 
geheel afgeschreven vliegtuigen, maar dat nam niet weg dat in 
het eerste jaar alleen al op de exploitatie een verlies werd 
geleden van ƒ 88.143. (51) Oktober 1935 dacht Plesman er dan 
ook hard over de Curaçaose activiteiten maar weer te staken. 
(52) Dat gebeurde evenwel niet en ofschoon de tekorten van het 
West-Indisch Bedrijf de jaarcijfers van de KLM tot aan de 
Tweede Wereldoorlog nog ongunstig zouden blijven beïnvloeden, 
kon op Curaçao het boekjaar 1941 voor het eerst met winst 
worden afgesloten. 
Door al deze factoren vormden de frequent terugkerende, hoge 
uitgaven gemoeid met de aanschaf van nieuwe, steeds duurder 
wordende vliegtuigtypen, keer op keer een hindernis van formaat 
voor de noodlijdende KLM. Na al problematische financieringen 
voor de DC-2 in 1935 en de DC-3 in 1936/1937, konden in 1939 de 
materieelplannen voor een verdere versnelling van de Indie-lij η 
enkel bekostigd worden dank zij een wel zeer genereus 
initiatief van Damme, 14 september 1938, om de PTT, bovenop de 
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reguliere postvergoeding, tot 1941 jaarlijks een bedrag van 
ƒ 700.000 uit te laten keren aan de KLM. Dit vanwege het 
postale belang van verdere versnelling van de verbinding met 
Indie. (53) De maatschappij werd nog verder in haar geldelijke 
noden tegemoet gekomen doordat Waterstaat 12 januari 1939 
bereid kon worden gevonden zich garant te stellen voor rente en 
aflossing van een door de KLM op de normale kapitaalmarkt af te 
sluiten lening tot een bedrag van ƒ 3.000.000. (54) Nog steeds 
speelde daarbij het prestige-element de hoofdrol. Het advies 
van de Raad van State ten aanzien van het wetsontwerp was 
veelbetekenend : 
'De KLM toch is een bij uitstek nationale onderneming; alleen 
reeds door de aanwezigheid van hare vliegtuigen op de voor-
naamste luchtvaartstations van de wereld verhoogt zij het 
aanzien van ons vaderland. En waar het nu blijkt, dat deze 
maatschappij zonder staatshulp haar taak niet met goed ge-
volg zal kunnen volbrengen, acht de Raad het een lands-
belang in dezen de behulpzame hand te bieden.' (55) 
De extra subsidiëring door de PTT en de Staatsgarantie maakten 
het de KLM uiteindelijk mogelijk in januari 1940 in de 
Verenigde Staten een order te plaatsen voor een zestal grote, 
viermotorige verkeersvliegtuigen van het type Lockheed L-049 
Constellation. Hiermee zou het mogelijk worden in 2? dag naar 
Indie te vliegen, waar totdantoe zo'n zes dagen voor nodig 
geweest waren - een zéér aanzienlijke versnelling derhalve. 
Plesman verwachtte op deze manier de winst op de Amsterdam 
Batavia route, het trekpaard van de KLM, ver genoeg te kunnen 
opvoeren om de maatschappij eindelijk uit de rode cijfers te 
halen. 
Begin 1939 leek dit eens te meer mogelijk, doordat in het 
voorafgaande jaar ook de resultaten van het Europese lij nennet 
van de KLM een spectaculaire vooruitgang te zien hadden 
gegeven. Voor het eerst passeerde hier het aantal vervoerde 
passagiers, dat eigenlijk pas wezenlijk was gaan groeien vanaf 
1933/1934, het magische getal van honderdduizend: 111.083, een 
stijging met ruim 21%. Ook het goederenvervoer steeg 
aanzienlijk (ruim 37% ten opzichte van 1937). Daarmee kon het 
tekort op de exploitatie teruggedrongen worden tot een niet 
eerder gerealiseerd minimum van ƒ 124.265, hetgeen minder dan 
de helft was van het tekort over het jaar daarvoor - en zélfs 
minder dan dat met enkel twee lijnen in 1920, terwijl nu 14 
Europese lijndiensten werden onderhouden. (56) 
2 NEDERLAND EN DE INTERNATIONALE 
LUCHTVAARTPOLITIEK 
2.1 1784-1901: De oorsprong van het luchtrecht. 
In het opstellen van rechtsregels ligt het streven besloten 
maatschappelijke relaties en verhoudingen te ordenen. Via 
codificatie, het eenduidig vastleggen van zulke rechtsregels in 
wetboeken, kan iedere deelnemer aan het maatschappelijk verkeer 
vaststellen hoe hij zich dient te gedragen ten opzichte van 
anderen en hoe anderen zich behoren te gedragen ten opzichte 
van hem. Bij klachten verschaft de wet (dan wel de 
interpretatie daarvan door de onafhankelijke rechterlijke 
macht) duidelijkheid omtrent rechten en plichten van iedere 
partij. Verstoorde verhoudingen kunnen via een systeem van 
sancties worden rechtgezet. 
De relaties tussen staten kennen een dergelijke ordening niet 
of in veel mindere mate. Pogingen hierin verandering aan te 
brengen zijn zo oud als de staatsmacht zelf. Weliswaar kunnen 
staten op basis van vrijwilligheid hun onderlinge relaties op 
een bepaald terrein regelen, maar een effectief systeem van 
sancties om inbreuk op de regels te corrigeren ontbreekt. 
Afspraken worden aangegaan op basis van onderling vertrouwen 
(of in voorkomende gevallen op basis van onderling wantrouwen). 
Of gemaakte afspraken als bevredigend worden ervaren, is 
afhankelijk van de mate waarin de diverse partijen zich aan de 
overeen gekomen principes wensen te houden. 
Een van de terreinen waarop de wenselijkheid van internationale 
regelgeving zich al in een vroegtijdig stadium aandiende, was 
de luchtvaart. De eerste uitgewerkte ideeën hieromtrent maakten 
opgang rond de eeuwwisseling, maar de juridische bemoeienis van 
de overheid met de luchtvaart binnen de grenzen dateerde al van 
veel vroeger datum. 
Zoals op de meeste terreinen van het recht, gold ook voor de 
luchtvaart dat de ontplooiing van menselijke activiteit op dit 
gebied de aanzet vormde tot regelgeving. De reactiesnelheid was 
evenwel opmerkelijk. Niet meer dan vijf maanden nadat de Franse 
gebroeders Montgolfier er op 21 november 1783 in waren geslaagd 
met een expirimentele heteluchtballon de aloude menselijke 
droom van vliegen voor het eerst te verwezenlijken, vaardigde 
de Parij se overheid een politieverordening uit die voor het 
opstijgen een vooraf te verlenen vergunning eiste. 
De veiligheidsoverwegingen die aan dit en andere, soortgelijke, 
besluiten van lokale overheden ten grondslag lagen, vormden ook 
de invalshoek van waaruit eind 19e eeuw op internationale 
luchtvaartcongressen gedachten over luchtrecht nader vorm 
kregen. Het eerste Congres International de la Navigation 
Aérienne, bedoeld om op velerlei (onder andere juridisch) 
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gebied de internationale samenwerking in de luchtvaart te 
bevorderen, werd in 1889 gehouden te Parijs. 
In de tussenliggende honderd jaren had de lucht(ballon)vaart 
zich inmiddels zover ontwikkeld dat ook langere vluchten 
dan van enkele kilometers mogelijk waren geworden. Maar al werd 
deze 'sport' vanwege haar financiële vereisten qua materieel 
alleen uitgeoefend door een klein groepje puissant rijke 
enthousiastelingen, de mogelijkheid dat met luchtballonnen 
staatsgrenzen konden worden overschreden, bracht de ballonvaart 
onvermijdelijk in aanraking met de staatssouvereiniteit en het 
publiekrecht. De luchtvaart onderscheidde zich rond 1900 immers 
van alle andere vormen van vervoer door de fysieke 
onmogelijkheid voor staten het ongewenst binnentreden van hun 
territoir te verhinderen. Het was derhalve van aanvang aan 
duidelijk dat rechtsregels ten aanzien van activiteiten in het 
luchtruim internationale gelding zouden moeten krijgen om 
effectief te zijn. De eerste die met uitgewerkte ideeën kwam op 
dit gebied, was in ..1901 de Franse rechtsgeleerde Paul 
Fauchille. Zijn ideeën zouden de discussie rondom het 
luchtrecht blijvend beïnvloeden. 
Fauchille ging uit van een beperkte staatsmacht in de lucht. 
Leunend op de uit het zeerecht stammende idee van een eng 
begrensde territorialiteit van de staat buiten zijn 
grondoppervlak - de territoriale wateren - kwam hij tot de 
opvatting dat het territoir van de staat ook in vertikale zin 
als eindig diende te worden beschouwd. Tegen de achtergrond van 
de technische mogelijkheden van de ballonvaart in zijn tijd, 
meende hij de belangen van de staat voldoende beschermd, indien 
de souvereiniteit beperkt zou blijven tot de eerste 1500 meter 
van de luchtkolom boven het territoir. Een dergelijke beperking 
zou het de staat mogelijk maken zijn territoriale luchtkolom 
vanaf de grond effectief te verdedigen tegen ongewenste 
indringers. In deze territoriale luchtkolom was internationaal 
verkeer niet geoorloofd. De staat kon zo zijn burgers 
beschermen tegen laag overzwevende ballons. Ook het risico van 
spionage sloot Fauchille uit. Dit door voorop te stellen dat 
geen fototoestellen zouden mogen worden meegevoerd waarvan de 
lens de afstand tot de grond effectief kon overbruggen. Om de 
naleving van een en ander te verzekeren, diende de luchtvaart 
voorbehouden te blijven aan personen van een 'honorabilité 
parfaite'. Gegeven deze randvoorwaarden, kon het luchtruim 
boven deze 1500 meter naar zijn mening worden vrijgelaten voor 
'passage innocent'. (1) 
Vooral ook omdat hij de eerste was zich over het probleem van 
de staatssouvereiniteit in de lucht te buigen, kreeg Fauchilles 
(toch door de stand van de techniek ingegeven) benadering veel 
aandacht. De rechtshistorisch opmerkelijke ontwikkeling deed 
zich nu voor dat de vorming van het recht in de lucht een 
voorsprong nam op de feitelijke ingebruikneming van het 
luchtruim als verkeersmedium. 
Van meet af aan werd het centrale thema in de gedachtenvorming 
omtrent het luchtrecht de begrenzing, in letterlijke en 
figuurlijke zin, van de souvereine macht van de grondstaat in 
het luchtruim boven zijn territoir. Of, in andere woorden, de 
mate van vrijheid waarmee 'passage innocent' kon worden 
bedreven - een debat dat zonder einde zou blijven. (2) 
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Aan het eindeloze karakter van deze discussie lagen een aantal 
fundamenteel onverenigbare belangen ten grondslag, samen te 
vatten als staatsbelang contra luchtvaartbelang als zodanig. 
Aanvaarding van een vrije lucht als grondslag voor het 
internationaal luchtrecht (en eventueel te ontwikkelen lucht-
verkeer) zou hebben betekend dat staten een deel van hun 
souvereine macht hadden moeten opgeven. Het internationaal-x4 
politieke klimaat was daar begin deze eeuw absoluut niet rijp 
voor. Militaire overwegingen - de vrees voor spionage en ander 
militair gebruik van de lucht - verzetten zich ook tegen 
dergelijke gedachten. Bovendien was er ten tijde van het 
vormingsproces van het luchtrecht geen enkele - laat staan een 
aanvaardbare - organisatie of instelling voorhanden om die 
macht aan over te kunnen dragen. De door voorstanders van de 
vrijheidsgedachte veelgetrokken analogie met het zeerecht en de 
verwijzing naar Hugo Grotius' vrijheid van de hoge zeeën als 
algemeen aanvaard principe ging daarnaast voorbij aan de 
historische vorming van het zeerecht als semi-gewoonterecht. 
Pas in de 18e eeuw raakte, met het aanvaarden van een 
territoriale zone van 3 mijl uit de kust, het principe van 
vrije zee algemeen ingeburgerd. Een vrije zee greep derhalve 
niet in op de territoriale integriteit van de kuststaten, zoals 
een vrije lucht dat wel zou doen ten opzichte van de 
grondstaten. 
De luchtvaart zelf was in de eerste decennia van deze eeuw ook 
nauwelijks ontwikkeld en (zelfs na de Eerste Wereldoorlog) het 
stadium van sportief evenement nog niet geheel te boven. Het 
beginsel van de absolute souvereiniteit van de grondstaat in de 
gehele en qua hoogte onbegrensde luchtkolom boven zijn territoir 
als basis voor het internationaal luchtrecht was niet slechts 
historische realiteit. Het was de voorspelbare uitkomst van de 
tussen 1901 en 1919 gevoerde discussies. Het luchtrecht zou een 
autonome, maar juist vanwege haar internationale karakter van 
meet af aan sterk gepolitiseerde, ontwikkeling doormaken. 
Het aldus bereikte principe van absolute souvereiniteit spoorde 
evenwel slecht met het onstaan en de ontwikkeling van 
internationaal burgerluchtverkeer. De absoluutheid van de 
staatsmacht, die niet door eisen van redelijkheid en billijkheid 
werd ingeperkt, zou aan de groeimogelijkheden van het lucht-
verkeer ernstige, soms onoverkomelijke, beperkingen opleggen. 
2.2 1901-1914: Het luchtrecht gepolitiseerd. 
Met zijn pleidooi voor vrijheid in de lucht, nam Fauchille van 
begin af aan een betrekkelijk geïsoleerde positie in. Reeds in 
1902 op het congres van het Institut de Droit International te 
Brussel slaagde hij er niet in de verzamelde rechtsgeleerden 
voor zijn concept van een beperkte territoriale luchtlaag te 
winnen. Vanaf 1906 won (onder leiding van de Britse jurist 
Westlake) de tegenstand binnen het instituut tegen zijn ideeën 
alleen nog maar aan kracht. 
Ook bij de Franse overheid, aanvankelijk aanhanger van 
Fauchilles ideeën, rees gaandeweg enige twijfel aan de 
wenselijkheid van een vrije en onbeperkte 'passage innocent'. 
Naar aanleiding van enkele incidenten met Duitse militaire 
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ballons die in Frankrijk waren neergekomen, besloot de Franse 
regering in december 1908 een internationale conferentie bijeen 
te roepen om zich over de mogelijkheden tot regulering van de 
luchtvaart te buigen. De kwestie van het recht in de lucht werd 
daarmee van het zuiver juridische naar het politieke vlak 
getild. 
Zeventien Europese landen - de Verenigde Staten werden niet 
uitgenodigd omdat het oversteken van de oceaan per ballon 
immers technisch uitgesloten moest worden geacht - namen in de 
loop van het daarop volgende jaar de Franse uitnodiging aan: 
België, Bulgarije, Denemarken, Duitsland, Groot-Brittannië, 
Italië, Luxemburg, Monaco, Nederland, Oostenrijk-Hongarije, 
Portugal, Roemenie, Rusland, Spanje, Zweden en Zwitserland. 
Hoewel het de Fransen, sterk beïnvloed door Fauchilles 
gedachtengoed, in de eerste plaats te doen was om het bereiken 
van praktische regelingen inzake het gebruik van de lucht, __werd 
het vraagstuk van de souvereiniteit op verzoek van België en 
Italië toch op de agenda geplaatst. 
Na anderhalf jaar voorbereiding kwamen de afgevaardigden van de 
achttien landen tenslotte op 18 mei 1910 te Parijs bij elkaar. 
Fauchille, prominent lid van de Franse delegatie, had toen 
inmiddels zijn opvattingen al in zoverre bijgesteld dat hij 
niet langer het standpunt huldigde dat de lucht vrij was, maar 
de luchtvaart. Ook Fauchille was thans geneigd een zeker, niet 
in hoogte beperkt souvereiniteitsbeginsel te aanvaarden. Met 
dit standpunt ging Frankrijk de conferentie in. (3) 
Waar de Franse delegatie evenwel mét Fauchille geen oog voor 
had, was dat souvereiniteit het door hen aan de luchtvaart 
toegedichte absolute recht van vrije doortocht zou kunnen 
blokkeren. Des te merkwaardiger was het daarom dat de Fransen 
zich wél voorstanders betoonden van het recht bepaalde gebieden 
van het nationale luchtruim voor de luchtvaart tot verboden 
zone te verklaren. De Franse positie was dus in zekere mate 
innerlijk tegenstrijdig en, zoals ter conferentie zou blijken, 
derhalve onhoudbaar. 
Groot-Brittannië vertolkte daartegenover een volstrekt 
restrictief standpunt. Vanuit het eiland-bolwerk werd ieder 
recht van 'passage innocent' a priori ontkend. Niet alleen 
wensten de Britten het overvliegen van het nationaal territoir 
afhankelijk te maken van vooraf te verlenen vergunning, maar 
bovendien achtte Londen het redelijk dat de eigen, nationale 
luchtvaartuigen een voorkeursbehandeling zouden krijgen bij het 
verlenen van vergunningen voor internationaal luchtvervoer. Het 
waren opvattingen die door Nederland werden gedeeld en die ter 
conferentie werden uitgedragen bij monde van oud-minister van 
Justitie P.W.A. Cort van der Linden. (4) 
Het compromis tussen deze uitersten werd door Duitsland 
geleverd. In een ter bespreking in Parijs ingediende schets 
voor een internationale luchtrecht-conventie, werd uitgegaan 
van volledige en absolute souvereiniteit van de grondstaat in 
het luchtruim boven zijn territoir. Tegelijkertijd werd evenwel 
de redelijkheid erkend van het verkrijgen van toestemming voor 
luchtvaartuigen van de verdragsstaten om over buitenlands 
territoir te vliegen. Dergelijke vergunningen zouden zonder 
onderscheid naar nationaliteit dienen te worden verleend. 
Op basis van deze Duitse voorstellen, werd de conferentie het 
uiteindelijk op 24 juni eens over de hoofdpunten van een 
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internationaal verdrag. Deze overeenstemming behelsde de 
algemene aanvaarding door alle deelnemende delegaties - ook de 
Franse, die daarmee (zeer tegen diens zin in) Fauchilles 
vrijheid voor de luchtvaart liet varen - van het principe van 
volledigde en absolute souvereiniteit van de grondstaat in de 
luchtkolom boven zijn territoir. Commercieel luchtvervoer 
tussen punten binnen dit territoir (cabotage) zou voorbehouden 
blijven aan de nationale luchtvaartuigen. Het instellen van 
internationale luchtlijnen zou afhankelijk worden van een door 
de betreffende staten vooraf te verlenen vergunning. (5) 
Slechts één geschilpunt bleef onopgelost: de kwestie van 
gelijke behandeling betreffende de toelating van eigen en 
buitenlandse luchtvaartuigen tot het internationaal lucht-
vervoer. Groot-Brittannië, Oostenrijk-Hongarije en Rusland 
hielden tegenover de meerderheid van de conferentie onverkort 
vast aan het souvereine recht de nationale luchtvaartuigen een 
voorkeursbehandeling te geven. Aangezien men het niet eens kon 
worden over een aanvaardbaar compromis op dit punt, werd de 
conferentie op 29 juni verdaagd. Als datum voor hervatting van 
de discussies werd 29 november 1910 voorgesteld. De 
meningsverschillen over de mate waarin staten het recht zouden 
hebben luchtvaartuigen te discrimineren naar nationaliteit 
bleken evenwel onoverbrugbaar. De conferentie zou niet meer 
opnieuw bijeen komen. 
Maar al bleef een internationaal luchtrechtverdrag dan buiten 
beeld, de internationaal-politieke realiteit van de conferentie 
leverde wel duidelijkheid op omtrent de voorwaarden voor het 
bereiken van een consensus inzake de grondslagen van het 
luchtrecht. Bescherming van de belangen van de grondstaat was 
daarin de allesoverheersende gedachte. Het publieke luchtrecht 
zou dienen uit te gaan van de absolute en qua hoogte onbeperkte 
souvereiniteit van de grondstaat in de luchtkolom boven zijn 
territoir. Een algemeen grondrecht van 'passage innocent' voor 
de luchtvaart werd hiermee onverenigbaar geacht en derhalve 
verworpen. In de plaats daarvan, tekende zich het door 
Duitsland geponeerde beginsel af van een vergunningenstelsel, 
gebaseerd op een intentieverklaring van goede wil. De reikwijdte 
van deze goede wil, zou, bij gebrek aan overeenstemming 
hierover, tot de autonome bevoegdheid van de staten behoren. 
Nog voor er sprake was van internationale luchtvaart die het 
karakter van incidentele grensoverschrijdende vluchten te boven 
ging, lagen de juridische grondslagen in de luchtvaart daarmee 
zo goed als vast. Het souvereiniteitsprincipe vormde ook de 
basis voor diverse initiatieven op het gebied van de nationale 
luchtvaartwetgeving - Groot-Brittannië (1911/1913), Frankrijk 
(1913) en Nederland (1911) (6) De eerste bilaterale luchtvaart-
overeenkomst in Europa, die op 26 juli 1913 werd gesloten 
tussen Frankrijk en Duitsland, ging eveneens uit van 
souvereiniteit. (7) 
De Eerste Wereldoorlog zou de in 1910 bereikte consensus 
omtrent het luchtrecht bevestigen. Zich beroepend op hun 
souvereiniteit, verklaarden de neutrale staten 'hun' luchtruim 
gesloten voor luchtvaartuigen van de oorlogvoerende landen. 
Nederland deed zulks al direct bij Koninklijk Besluit van 3 
augustus 1914. In de praktijk werd deze territoriale 
44 
onschendbaarheid door de strijdende partijen gerespecteerd 
een nadere de facto erkenning van het souvereiniteitsprincipe. 
2.3 1919-1929: Van recht naar macht in de lucht. 
De vrijheid voor de luchtvaart kwam er nooit. De vier jaren 
tussen 1914 en 1918 maakten een einde aan de vage hoop, door 
Fauchille en geestverwanten vanuit hun studeerkamers levend 
gehouden, dat een liberaler regime voor de luchtvaart toch 
mogelijk zou kunnen zijn. Luchtbombardementen in 1917 op de 
Franse, Britse en Duitse hoofdsteden namen de laatste twijfels 
definitief weg. 
Dezelfde ontwikkeling van de luchtvaarttechniek die zulke 
bombardementen technisch uitvoerbaar maakte, vormde ook de 
aanzet tot hernieuwd denken over een internationaal burger-
luchtvaartverdrag aan het einde van de oorlog. 
In september 1917 was op voorstel van de Franse regering een 
Comité Interallié d'Aviation gevormd, bestaande uit ^ vertegen-
woordigers van Frankrijk, Groot-Brittannië, Italië en de 
Verenigde Staten. Dit acht leden tellende orgaan kreeg in 
eerste instantie coördinerende functie in de geallieerde 
vliegtuigproductie. Januari 1919 stelde de Franse eerste 
minister Georges Clemenceau evenwel voor de taken van het 
Comité uit te breiden tot algemeen adviesorgaan van de 
vredesconferentie in luchtvaartkwesties. Op voorstel van de 
Britse minister van Oorlog, Lord Alred Milner, werd aan het 
Comité daarnaast de concrete opdracht verstrekt zich te buigen 
over een conventie ter regeling van de internationale 
burgerluchtvaart. Daartoe werd het Comité aangevuld met negen 
nieuwe leden uit Japan (twee), België, Brazilië, Cuba, 
Griekenland, Portugal, Roemenië en Servië. 
Nadat de Conseil Suprême de la Conférence de la Paix zijn 
goedkeuring had uitgesproken over een en ander, kwam de aldus 
gevormde Commission Aéronautique de la Conférance de la Paix 
op 17 maart 1919 voor het eerst bijeen. Al direct op de eerste 
vergadering werd duidelijk dat het opstellen van een 
luchtvaartverdrag de hoofdtaak van de nieuwe commissie zou 
vormen. Tegen de achtergrond van de algemeen gedeelde 
verwachtingen omtrent een explosieve groei van het burger-
luchtverkeer in de nabije toekomst, werd het als zeer urgent 
beschouwd op korte termijn tot een dergelijk verdrag te komen. 
Een voorlopige inventarisatie van de verschillende standpunten 
te dien aanzien leerde dat er zich sinds 1910 een aantal 
opmerkelijke verschuivingen hadden voltrokken. 
In het kielzog van een in 1918 in opdracht van het Air Ministry 
vervaardigd Report of the Civil Aerial Transport Committee en 
succesvolle vluchten van de Britse majoor-vlieger A.S. MacLaren 
naar Egypte en India, waren de beleidsmakers in Londen in de 
ban geraakt van het idee een luchtnet te ontwikkelen dat het 
hele Britse Rijk zou omspannen. Een en ander had ertoe geleid 
de eerder gehuldigde restrictieve opvattingen inzake het 
luchtrecht volledig overboord te gooien. Een fikse dosis 
opportuniteit was hieraan niet vreemd, zoals zou blijken. Voor 
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de verwezenlijking van een imperiaal luchtnet was het van groot 
belang dat de (Britse) luchtvaart op de koloniale luchtroutes 
zo min mogelijk door strijdige belangen van vreemde mogendheden 
kon worden gehinderd. Niet verwonderlijk dat Londen derhalve 
het standpunt zei te huldigen dat vrijheid voor het luchtverkeer 
een hoeksteen diende te vormen van iedere internationale 
regeling op dit terrein. De Britse afgevaardigden in de 
Commission Aéronautique maakten op 17 maart meteen van de 
gelegenheid gebruik een ontwerp-conventie in te dienen. Daaruit 
werd duidelijk hoezeer Londen er alles aan gelegen lag vrijheid 
voor het geplande imperiale luchtnet te verwerven. Weliswaar 
werd in het Britse voorstel - realistisch genoeg - de 
souvereiniteit van de grondstaat voorop gesteld, maar deze 
diende zich te beperken tot het beschermen van de individuele 
veiligheid van de burgers en de veiligheid van de staat. Binnen 
die grenzen kende artikel 1 aan luchtvaartuigen van de 
contracterende staten het recht toe gebruik te maken van 
eikaars luchtruim.(8) In artikel 2 werd hierop voortgeborduurd. 
Onder uitsluiting van een (tegen de belangen van het 
geografisch uitgestrekte Britse Rijk indruisend) algemeen recht 
van cabotage wensten de Britten in de internationale lucht-
vaartconventie niet alleen algemene overvlieg- en landings-
rechten uitgewisseld te zien, maar tevens algemene rechten voor 
het verrichten van internationaal luchtvervoer. (9) Een gezien 
de achtergrond van de vooroorlogse ontwikkeling van het 
luchtrecht, de Britse opstelling in het verleden en het 
tijdstip waarop het werd gepropageerd, weinig realistisch 
concept dat snel onder tafel verdween. Niettemin was het 
verwerpen van dit Britse door de Commission Aéronautique 
voorstel op 26 maart voor de luchtvaart als zodanig een gemiste 
kans op een zowel voorspoediger als evenwichtiger ontwikkeling, 
doordat het de mogelijkheid voor staten om uit nationalistische 
overwegingen de totstandkoming van buitenlandse luchtlijnen te 
blokkeren aanzienlijk zou hebben ingeperkt. 
Bij de Fransen daarentegen zat de schrik van de voorbije oorlog 
er nog danig in. Voor hen was de vrees voor wederopstanding van 
het Duitse luchtwapen de allesbepalende gedachte. Naar Franse 
opvatting zou iedere internationale regeling op luchtvaart-
gebied moeten uitgaan van het bij voorbaat blokkeren van 
mogelijk resterende Duitse aspiraties in de lucht. De absolute 
souvereiniteit van de grondstaat stond voor Parijs dan ook 
buiten kijf. Beperking daarvan in het belang van de luchtvaart, 
was voor hen niet bespreekbaar. Van de liberale opvattingen van 
weleer viel niets meer te bespeuren. 
In de discussies namen de Amerikanen een tussenpositie in. Met 
wisselend succes werden door hen bemiddelende initiatieven 
ontplooid die er vooral op gericht waren te voorkomen dat 
Duitsland volledig uit de luchtvaart en het luchtverkeer zou 
worden weggedrukt, zoals de Fransen het liefst hadden gewild. 
Niettemin kozen de Verenigde Staten er uiteindelijk voor een 
internationale luchtvaartconventie te steunen die een vooral 
Frans stempel droeg. Het was met hun steun dat de Britse voor-
stellen in de Commission Aéronautique werden weggestemd. (10) 
Het aldus overgebleven concept werd op 10 juli voorgelegd aan 
de Conseil Suprême. Deze achtte echter aanname door de 
Vredesconferentie van de voorstellen (die vergezeld werden door 
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Britse reserves) zoals die ter tafel lagen onwaarschijnlijk. 
Het concept werd daarom teruggegeven aan de Commission 
Aéronautique, die vervolgens nog twee bijeenkomsten nodig had 
om de bestaande geschillen in een compromistekst te verzoenen. 
Op die bijeenkomsten liet Groot-Brittannië zijn weerstand tegen 
een restrictieve conventie vallen. De tekst die 27 september 
als gevolg daarvan aan de Conseil Suprême werd voorgelegd, 
ontmoette geen verdere bezwaren. Het ontwerp kwam daarop 13 
oktober 1919 in de algemene zitting van de Vredesconferentie 
van Versailles aan de orde, waar zij door 26 van de 32 
vertegenwoordigde staten werd ondertekend als de Conventie van 
Parijs. (11) 
De uiteindelijke tekst van de conventie weerspiegelde de 
ambivalentie waarmee deze tot stand was gekomen. In 43 
artikelen werden de publiekrechtelijke aspecten van de inter-
nationale burgerluchtvaart bindend geregeld. Uitgangspunt 
vormde de in artikel 1 verankerde absolute souvereiniteit van 
de grondstaat in de luchtkolom boven zijn territoir. De in 
artikel 2 gestipuleerde intentieverklaring dat de deelnemende 
staten, binnen de grenzen van hun souvereiniteit, in vredestijd 
de vreedzame passage van luchtvaartuigen van de andere 
verdragsstaten zouden toestaan, was hieraan volledig 
ondergeschikt. De ogenschijnlijke strijdigheid van deze beide 
beginselen werd in artikel 15 teruggebracht tot het recht losse 
vluchten uit te voeren. Overeenkomstig het voorgestelde in 
artikel 21 van het Parij se ontwerp-verdrag uit 1910, eiste de 
conventie namelijk in het derde lid van artikel 15 voor het 
instellen van geregelde internationale luchtlijnen de 
voorafgaande toestemming van de te overvliegen staten. Hierin 
lag de kiem besloten voor een schier eindeloos aantal 
bilaterale luchtvaartconflicten. (12) 
De Conventie van Parijs kende nog twee andere artikelen die 
en zelfs al veel eerder - internationale problemen zouden 
oproepen. Zo bepaalde artikel 5 dat de lidstaten, behoudens bij 
speciale en tijdelijke uitzonderingsvergunning, geen 
luchtvaartuigen uit niet-verdragstaten zouden toelaten tot hun 
territoir. De in dit artikel geïntroduceerde beperking was 
tweeledig. Behalve dat het een rem zette op de ontwikkeling van 
het internationale burgerluchtverkeer, limiteerde artikel 5 de 
vrijheid van de lidstaten om op bilateraal niveau hun 
luchtvaartbetrekkingen geheel naar eigen inzichten in te 
richten. Het was een handreiking naar de Fransen, die daarmee 
een instrument kregen Duitse vliegtuigen buiten de landsgrenzen 
te houden. (In Duitsland had men al zeer vroeg in 1919 een 
begin gemaakt met de exploitatie van het burgerluchtverkeer). 
Om het treffen van gelijksoortige tegenmaatregelen van Duitse 
zijde bij voorbaat te verhinderen, bedeelden de ex-geallieerden 
zichzelf via de artikelen 313-315 van het Vredesverdrag van 
Versailles met het recht van vrije toegang in het luchtruim 
boven Duitsland tot 1 januari 1923. De expansie van de Duitse 
luchtvaart werd bovendien verder geblokkeerd door het Duitsland 
vrijwel onmogelijk te maken tot de Conventie van Parijs toe te 
treden. (13) 
De politieke beladenheid van de Conventie van Parijs kwam 
daarnaast tot uiting in de oprichting van een uitvoerend en 
toezichthoudend orgaan: de Commission Internationale de 
Navigation Aérienne (CINA). Artikel 34 bepaalde dat de vijf ex-
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geallieerden - Frankrijk, Groot-Brittannië, Italië, de Verenigde 
Staten (die de Conventie overigens nooit ratificeerden, omdat 
de Senaat de bindingen met Versailles en de Volkenbond 
onacceptabel achtte) en Japan - in de CINA een permanente 
meerderheid zouden bezitten van één stem. Volledige gelijkheid 
van stemmen in de CINA (one country one vote) zou niet eerder 
dan 1935 worden gerealiseerd. (14) 
Na gezamenlijke ratificatie door 14 van de 27 ondertekenende 
staten (België,, Bolivia, Frankrijk, ^Griekenland, Japan, 
Portugal, Servië, Siam en Groot-Brittannië, Canada, Australië, 
India, Nieuw-Zeeland en de Zuid-Afrikaanse Unie) op 1 juni 
1922, trad de Conventie van Parijs per 11 juli 1922 in werking. 
Kritiek op de inhoud van de conventie, die minstens evenveel 
met (luchtvaart-)politiek als met luchtrecht te maken had, werd 
toen al jarenlang gehoord. Met name voor de neutrale landen in 
Europa vormden de politieke uitgangspunten van de conventie 
een belemmering om tot het verdrag toe te treden. Zwitserland 
was het eerste om officieel op de inhoud van de conventie te 
reageren. In een brief aan Clemenceau, de voorzitter van de 
Vredesconferentie van Versailles, gaf de Zwitserse gezant te 
Parijs, Dunant, op 30 november 1919 uiting aan de bezwaren van 
zijn regering. Deze betroffen voornamelijk de politiek 
geïnspireerde artikelen 5 en 34. (15) 
Op initiatief van Denemarken vond vervolgens 10 en 11 december 
in Kopenhagen een conferentie plaats van neutrale landen om te 
bezien of ten aanzien van toetreding tot de Conventie van 
Parijs een gezamenlijk standpunt kon worden gevormd. Behalve 
Denemarken, waren hier Finland, Nederland, Noorwegen, Zweden en 
Zwitserland vertegenwoordigd. Met name voor de Scandinavische 
landen was de conferentie en het mogelijk innemen van een 
gezamenlijk neutraal standpunt belangrijk. Artikel 5 dreigde 
hen immers van toetreding door hun geografische ligging te 
isoleren van de rest van het te vormen Europese lucht-
verkeersnet. Anderzijds bracht niet-toetreding het gevaar mee 
dat géén van de neutrale landen aansluiting zou kunnen krijgen 
op dat luchtverkeersnet. Hoewel de conferentie de Zwitsers niet 
wenste te volgen in de oprichting van een neutrale tegen-
conventie op luchtvaartgebied, bleken hun politieke bezwaren 
tegen de artikelen 5 en 34 in het neutrale kamp algemeen te 
worden gedeeld. 
Ernstige bezwaren tegen het verdrag leefden eveneens in kringen 
van de pas opgerichte luchtvaartmaatschappijen. Ook hier was 
het de politieke lading, niet het souvereiniteitsbeginsel of 
het gebrek aan vrijheid voor het luchtverkeer dat vooralsnog de 
meeste aanstoot gaf. In een oproep aan de Kopenhaagse 
conferentie drong de nog jonge IATA er bij de neutrale landen 
met klem op aan om, alvorens toe te treden, een zodanige 
herziening van de Conventie van Parijs te bewerkstelligen dat 
de vigerende anti-Duitse clausules van artikel 5 de door de 
lATA-leden nagestreefde internationale samenwerking in de 
luchtvaart niet zouden blokkeren. (16) 
Deze signalen misten hun uitwerking niet. Zelfs de Fransen, 
toch in de eerste plaats de pleitbezorgers van het anti-Duitse 
sentiment, zagen spoedig in dat, wilde de conventie werkelijk 
grondslag gaan vormen voor de internationale burgerluchtvaart, 
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haar politieke lading diende te worden gereduceerd. De 
Conunission Aéronautique de la Conférence de la Paix kreeg 
daarom opdracht met aanbevelingen te komen voor eventuele 
wijzigingen die het verdrag meer algemeen aanvaardbaar zouden 
maken. Een eerste rapport van de commissie verscheen al op 31 
maart 1920. Naar aanleiding daarvan werd op 1 mei te Parijs een 
conferentie van gezanten van de verdragsstaten bijeengeroepen. 
Zij werden het eens over een protocol waarin werd vastgesteld 
dat de contracterende staten zich het recht konden voorbehouden 
om luchtvaartuigen van niet-aangesloten landen op andere dan 
tijdelijke uitzonderingsvergunning tot het nationale luchtruim 
toe te laten. (17) Zolang ratificatie - en dus officiële 
inwerkingtreding - van de Conventie van Parijs uitbleef, 
bekrachtigde dit besluit het bestaan van bilaterale luchtvaart-
overeenkomsten tussen verdragsstaten en neutrale landen, op 
basis waarvan in de praktijk al luchtverkeer plaats vond. 
Ondanks het in artikel 5 overeen gekomen principe geen lucht-
vervoer goed te keuren met niet-aangesloten landen, sloten 
bijvoorbeeld zowel Groot-Brittannië als Frankrijk nog in 1919 
te dien einde een bilaterale luchtvaartovereenkomst met 
Zwitserland. (18) 
Het besluit van 1 mei 1920 vormde tevens de grondslag voor een 
herziening van artikel 5 van de conventie na inwerkingtreding 
ervan. Al direct op de eerste zitting van de CINA - juli 1922 
te Parijs - diende het secretariaat een voorstel in tot 
wijziging van de gewraakte clausule. Geheel in de lijn van de 
praktische ontwikkelingen, werd voorgesteld om op basis van 
bilaterale overeenkomsten voortaan luchtverkeer met niet-
lidstaten toe te staan. Het enige voorbehoud dat nog werd 
gemaakt was dat de bepalingen van dergelijke overeenkomsten 
niet strijdig zouden mogen zijn met de bepalingen van de 
conventie. 
Het CINA-initiatief was een gebaar naar de neutrale landen. 
Deze maakten met hun toetreding tot de Conventie van Parijs nog 
altijd geen haast, waardoor de werkingssfeer van het verdrag 
beperkt bleef tot de kring van ex-geallieerde en geassocieerde 
ondertekenaars. Om de conventie de beoogde wereldwijde 
werkingssfeer te geven, was het, zeker nu de Verenigde Staten 
ratificatie hadden geweigerd, voor de CINA van het grootste 
belang in ieder geval op korte termijn de kring van Europese 
lidstaten uit te breiden. Alleen indien de neutrale landen 
overgehaald konden worden alsnog toe te treden, zou het verdrag 
een effectieve basis kunnen geven aan het luchtrecht. Toetreden 
door de neutrale landen was bovendien een prestigekwestie: het 
politiek gekleurde ontstaan van het verdrag als onderdeel van 
'Versailles' zou op die manier worden verdoezeld. 
De toenaderingspoging bracht de neutralen - met uitzondering 
van Nederland, waar de gedachtenvorming over toetreding in een 
beginstadium was blijven steken en dat daarom verstek liet gaan 
- van 7 tot 9 september 1922 opnieuw bij elkaar te Kopenhagen. 
De vijf overgebleven landen raakten het snel eens dat de door 
de CINA gesuggereerde wijziging van artikel 5 de bezwaren tegen 
dit artikel inderdaad afdoende onderving, al meenden zij dat 
van de conventie afwijkende bilaterale regelingen ook mogelijk 
dienden te zijn. Hiervan werd evenwel verder geen halszaak 
gemaakt. Dat was nog steeds wél het geval met de ongelijke 
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stemverdeling in de CINA (artikel 34 van het verdrag). 
Conventies dienden, aldus het Kopenhaagse slotcommuniqué, op 
volkomen gelijkheid van de deelnemende staten te berusten. In 
ruil voor het door de CINA-leden aanvaarden van dit 
gelijkheidsbeginsel verklaarden de neutrale landen zich bereid 
de geldende verhoudingen binnen de CINA goeddeels te 
aanvaarden. Zij stelden de invoering voor van een systeem van 
gewogen stemming. Dit zou inhouden dat voor het nemen van 
besluiten in het vervolg tenminste de steun van drie van de 
grote mogendheden nodig zou zijn. (19) 
De CINA ging daar niet rechtstreeks op in. Op 27 oktober 
beperkte zij zich op haar tweede zitting tot het aannemen van 
de door het secretariaat in juli voorgestelde wijziging van 
artikel 5. (20) Daarnaast bracht de Belgische afgevaardigde de 
kwestie van artikel 34 ter sprake. Zoals verwacht mocht worden, 
stuitte de aanpassing van de zetelverdeling echter op 
moeilijkheden. Geen van de grote mogendheden in de CINA voelde 
er veel voor zijn bevoorrechte positie op te geven. Toch werd, 
na uitvoerige discussies op die en de twee volgende zittingen, 
in het belang van de unificatie van het luchtrecht besloten ook 
aan dit bezwaar van de neutrale landen tegemoet te komen. Op 30 
juni 1923 nam de CINA daarom op het einde van haar vierde 
zitting een resolutie aan, waarin artikel 34 werd gewijzigd in 
de zin zoals dit door de neutralen was voorgesteld. (21) 
Hiermee was de CINA in wezen tamelijk snel aan de voornaamste 
bezwaren tegen de Conventie van Parijs tegemoet gekomen. Al 
verliep de ratificatie van de gewijzigde artikelen tamelijk 
langzaam - het duurde tot 14 december 1926 voordat alle 
lidstaten de beide wijzigingsprotocollen officieel hadden 
bekrachtigd - de belemmeringen om de conventie tot een werkelijk 
internationaal verdrag te maken waren daarmee uit de weg 
geruimd. 
Dit bleek 16 tot 18 juni 1925 op de derde (en laatste) con-
ferentie van neutrale landen te Kopenhagen. De ter conferentie 
uitgenodigde secretaris-generaal van de CINA, Albert Roper, 
slaagde erin alle resterende twijfels van de neutralen omtrent 
toetreding tot het verdrag weg te nemen. Namens de CINA 
verklaarde Roper zich accoord met de van neutrale zijde 
nagestreefde ruimere interpretatie van artikel 5 van de 
conventie in de zin dat van het verdrag afwijkende bilaterale 
luchtvaartovereenkomsten mogelijk mochten worden geacht. 
Hierdoor ontstond ruimte om luchtvaartovereenkomsten aan te 
passen aan afwijkende nationale regelgeving op technisch vlak 
van niet-lidstaten. Die toezegging gaf de doorslag. De 
conferentie nam een motie aan waarin zij verklaarde tevreden te 
zijn met de aangebrachte wijzigingen in de Conventie van Parijs. 
De delegaties kwamen overeen hun regeringen te adviseren 
spoedig tot de conventie toe te treden. (22) Zweden en 
Denemarken waren in 1927 de eerste neutralen die hiertoe daad-
werkelijk overgingen, een jaar later gevolgd door Nederland. 
Zwitserland, Noorwegen en Finland volgden pas in de loop van de 
jaren dertig. 
Het was daarom merkwaardig dat, juist nu de grootste politieke 
bezwaren die aan de Conventie van Parijs kleefden een 
bevredigende oplossing hadden gekregen, een tweetal nieuwe 
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internationale luchtvaartverdragen tot stand kwamen. Dat had 
verschillende achtergronden. 
De internationale luchtvaart kende in de jaren twintig minstens 
evenveel financiële als technische beperkingen. Luchtverkeers-
activiteiten waren dermate onrendabel dat zij nagenoeg alleen 
konden overleven in de rijke geïndustrialiseerde landen. 
Burgerluchtvaart beperkte zich voor een groot deel tot Europa 
en noord-Amerika en koloniale en semi-koloniale bezittingen in 
Azië. De jonge staten van Latijns-Amerika namen een tussen-
positie in. Tot 1929 streden hier Franse en Duitse 
luchtvaartbelangen om de hegemonie, om daarna veelal 
overvleugeld te worden vanuit de Verenigde Staten. Op juridisch 
vlak was er in de Latijns-Amerikaanse luchtvaart nauwelijks 
iets geregeld. De noodzaak daartoe was in de eerste helft van 
de twintiger jaren ook niet groot. De geografische, geo-
plastische en klimatologische omstandigheden maakten dat de 
betrekkelijk marginale luchtverkeersactiviteiten zich in de 
meeste gevallen binnen de landsgrenzen afspeelden. 
Daar een duidelijk prikkel om tot een internationale regeling 
van luchtvaart en luchtrecht te komen ontbrak, was het wachten 
op een initiatief van buitenaf om deze landen bij een 
internationaal luchtvaartverdrag te betrekken. Dit initiatief 
kwam in 1926 uit onverwachte hoek: Spanje. In de Eerste Wereld-
oorlog was Spanje neutraal gebleven. Ook daarna hield het land 
zich verre van het internationaal-politieke bedrijf. Geplaagd 
door binnenlandse problemen, trok de Spaanse regering zich 
steeds meer terug in een zelfgekozen isolement. Eerder in 1926 
trok het land zich terug uit de Volkenbond. In het verlengde 
van deze isolationistische tendens werd vervolgens een poging 
gedaan de aloude onderlinge banden tussen de Spaans en 
Portugees sprekende landen opnieuw aan te halen. Met een 
hoopvolle blik in de richting van de te ontwikkelen lucht-
verbindingen over de zuidelijke Atlantische oceaan,kwam men met 
het idee een aparte luchtrecht-conventie te sluiten, los van de 
politiek beladen Conventie van Parijs. Dit vormde de 
achtergrond waartegen in oktober 1926 eenentwintig Spaans en 
Portugees sprekende landen te Madrid bijeen kwamen om hun 
luchtvaartbetrekkingen te regelen. 
Op 1 november 1926 tekenden zij de Convenio Ibero-Americano de 
Navigación Aéreo, beter bekend als Conventie van Madrid. De 
tekst van de in oktober tot stand gekomen Conventie van Madrid 
volgde in grote lijnen die van de Conventie van Parijs. In 43 
artikelen werden hierin de publiekrechtelijke luchtvaart-
verhoudingen tussen de deelnemende staten geregeld. De 
verschillen met het Parij se verdrag beperkten zich in hoofdzaak 
tot een grotere autonomie voor de deelnemende staten. Dit uitte 
zich onder meer in de volledige vrijheid luchtvaartovereenkoms-
ten te sluiten met niet-lidstaten (art.5), naar eigen inzicht 
nationale registratiesystemen voor luchtvaartuigen in te 
richten (art. 7) en het weglaten van bepalingen die konden 
worden teruggevoerd op de afgelopen wereldoorlog. De banden met 
de Volkenbond ontbraken eveneens. Net als in de Conventie van 
Parijs werd een permanent orgaan opgericht, de CIANA: Comisión 
Ibero-Americano de Navigación Aérea (art. 34). Niet meer dan 
zeven staten (Spanje, Mexico, Paraguay, Dominicaanse Republiek, 
Costa Rica, Argentinië en El Salvador) ratificeerden de 
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conventie - de twee laatstgenoemden nog na 1930 - die, op 18 
maart 1928 officieel van kracht werd. (23) 
De Conventie van Madrid was evenwel een strikt papieren 
aangelegenheid, waarvan de rechtskracht onduidelijk bleef. Ook 
de CIANA kwam nimmer bij elkaar. In 1933 traden Spanje en 
Argentinië toe tot de Conventie van Parijs. 
De reden waarom er van de Conventie van Madrid zo weinig 
terechtkwam, was, afgezien van het tijdstip van totstandkoming, 
gelegen in het sluiten van nóg een internationaal luchtvaart-
verdrag, de Pan-American Convention on Commercial Aviation, die 
ter gelegenheid van de zesde Pan-Amerikaanse Conferentie op 20 
februari 1928 in de Cubaanse hoofdstad Havanna werd 
ondertekend. Vrijwel alle Latijns-Amerikaanse landen verkozen 
deelname in dit verdrag boven het bekrachtigen van de 
Madrileense overeenkomst. Costa Rica, de Dominicaanse Republiek 
en Mexico trokken zich na raticicatie van de Conventie van 
Havanna terug uit de Conventie van Madrid. De Spaanse rol in 
Latijns-Amerika was duidelijk uitgespeeld. 
Het initiatief voor deze Conventie van Havanna ging mei 1927 
uit van de Verenigde Staten, waar de posterijen voorbereidingen 
troffen om de binnenlandse luchtpostlijnen door te trekken naar 
het Caribisch gebied. Midden en Zuid-Amerika. Washington zag in 
de conventie een manier de nagestreefde hegemonie in het 
luchtverkeer met deze regio's ook op formeel publiekrechtelijk 
vlak veilig te stellen. Deze onuitgesproken basisgedachte liet 
zich herkennen in de clausules van het verdrag, maar vooral ook 
in de interpretatie daarvan door de Amerikaanse regering. 
Artikel 21 luidde dan wel: 
'The aircraft of a contracting State engaged in internatio-
nal air commerce shall be permitted to discharge passengers 
and a part of its cargo at one of the airports designated 
as a port of entry of any other contracting State, and to 
proceed to^  any other airport or airports in such State for 
the purpose of discharging the remaining passengers and 
portions of such cargo and in like manner take on passen-
gers and load cargo destined for a foreign State or States, 
provided that they comply with the legal requirements of 
the country over which they fly, which legal requirements 
shall be the same for native and foreign aircraft engaged 
in international traffic and shall be communicated in due 
course to the contracting States and to the Pan American 
Union.' (24), 
maar de Verenigde Staten (en ook Mexico) stelden zich, spoedig 
gevolgd door andere verdragsstaten, desalniettemin op het 
standpunt dat voor het instellen van een internationale 
luchtlijn naar of over hun territoir hun voorafgaande 
vergunning was vereist. Het was een voorbehoud gebaseerd op 
machtspolitiek, dat geen enkele grond vond in de conventie. 
Per slot van rekening werd in artikel 4 een algemeen recht van 
'innocent passage' toegekend aan de luchtvaartuigen van de 
lidstaten, waarvan de instelling van geregelde internationale 
luchtdiensten niet (à la artikel 15 van de Conventie van 
Parijs) werd uitgezonderd. Bovendien verplichtten de 
deelnemende partijen zich in artikel 30 van het verdrag nog 
eens expliciet het instellen en exploiteren van internationale 
geregelde luchtverbindingen niets in de weg te leggen. Van deze 
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op het oog dus zeer liberale strekking van het verdrag bleef 
door de restrictieve opstelling en interpretatie van de 
verdragsstaten in de praktijk maar weinig overeind. (25) 
De conventie kende overigens, in tegenstelling tot de eerdere 
Parij se en Madrileense verdragen, geen technische annexen die 
het luchtverkeer op praktisch vlak regelden. Nationale 
standaarden inzake de luchtwaardigheid van vliegtuigen en de 
bekwaamheid van personeel werden niet automatisch in de overige 
verdragsstaten erkend. Ook een permanent orgaan als de CINA 
ontbrak. Enkele coördinerende taken werden opgedragen aan de 
Pan-American Union. 
Intussen hadden de pogingen het luchtverkeer op het Amerikaanse 
continent buiten de Conventie van Parijs om van een juridische 
grondslag te voorzien en de inwerkingtreding van de 
wijzigingsprotocollen ten aanzien van de artikelen 5 en 34 van 
het Parij se verdrag op de dertiende zitting van de CINA 
oktober 1927 te Rome - stemmen doen opgaan om te komen tot een 
algehele herziening van de conventie. Daarvoor diende een 
buitengewone zitting van de CINA bijeengeroepen te worden. In 
oktober 1928 werd hiertoe de beslissende stoot gegeven met het 
verschijnen van een artikel dat in de CINA en daarbuiten nogal 
wat tongen in beroering bracht. 
Onder de titel Deutschland und das Pariser Luftverkehrsabkommen 
vom 13. Oktober 1919 (CINA) gaf de Ministerialrat van het 
Duitse Reichsverkehrsministerium en officieel waarnemer van de 
Duitse regering bij de CINA, Alfred Wegerdt, in de eerste 
plaats blijk van Duitslands verlangen tot volledige 
internationale rehabilitatie - ook in de lucht. Begrijpelijk 
ageerde hij derhalve (met goedkeuring van zijn regering) tegen 
de artikelen 41 en 42 van de conventie. Wat echter nog 
belangrijk méér ingang vond, was Wegerdts pleidooi voor een 
rigoreuse versterking van het souvereiniteitsbeginsel. Wegerdt 
meende dat de reikwijdte hiervan nog onvoldoende duidelijk in 
de conventie lag verankerd. Hij maakte zich met name sterk voor 
een herziening van het derde lid van artikel 15 in de zin van 
erkenning van het principe dat het recht van iedere deelnemende 
staat om toestemming voor het instellen van een internationale 
luchtlijn over zijn grondgebied te weigeren, absoluut was en 
niet onderhevig aan wat voor beperking dan ook. (26) 
Wegerdts artikel, door hem verspreid onder de luchtvaart-
autoriteiten van de verdragsstaten, vormde de basis voor de 
buitengewonde zitting van de CINA, die van 10 tot 15 juni 1929 
gehouden werd te Parijs. Naast de 26 lidstaten, waren ook 17 
niet-leden, waaronder de Verenigde Staten en Duitsland, met een 
delegatie vertegenwoordigd. 
Zoals verwacht mocht worden, stonden de besprekingen in het 
teken van vrijheid contra souvereiniteit in het luchtruim. De 
confrontatie tussen beide opvattingen werd opnieuw beslecht in 
het voordeel van de souvereiniteitsidee. Op de tweede dag van 
de conferentie kreeg een door Nederland ingediende motie om het 
burgerluchtverkeer een recht van vrije doortocht te geven 
bij 27 stemmen tegen en 12 onthoudingen slechts de steun van 
vier van de vertegenwoordigde staten: Nederland, Zweden, de 
Verenigde Staten en Groot-Brittannië. 
Zelfs die steun was nog zwaar overtrokken. Enkel voor de Zweden 
was er alle reden de door Nederland gewenste liberalisatie te 
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steunen. De beide pool-partners op de luchtlijn Londen 
Amsterdam - Malmö, ABA en KLM, waren al ruim een jaar gewikkeld 
in een slepend gevecht met de Deutsche Luft Hansa (DLH). 
Gesteund door de Duitse regering eiste DLH, op straffe van het 
intrekken van de aan ABA en KLM door Duitsland verleende 
vergunning voor het maken van een uit commercieel oogpunt 
onmisbare tussenlanding te Hamburg en onder dreiging van het 
instellen van een concurrerende lijn door DLH, dat haar 
(uiterst onrendabele) lijnen Berlijn - Amsterdam en Berlijn 
Kopenhagen - Malmö in de KLM/ABA-pool zouden worden opgenomen. 
Aangezien dit de toch al niet geringe verliezen van ABA en KLM 
alleen nog zou doen toenemen, was er niet alleen beide 
maatschappijen, maar met name de Zweedse regering als 
subsidiënt van ABA, alles aan gelegen de door DLH gewenste 
koppeling buiten de deur te houden. In Stockholm werd dan ook 
grote waarde gehecht aan het bereiken van een vrijer regime in 
de internationale luchtvaart. 
De Verenigde Staten gaven er daarentegen in hun opstelling ten 
aanzien van de Conventie van Havanna duidelijk blijk van alleen 
voor vrijheid in de lucht te zijn, zolang dit niet hun eigen 
lucht betrof. (27) 
En ook de Britse houding was niet van hypocrisie gespeend. In 
het advies van de Air Council, het hoogste beleidsadviserend 
orgaan inzake de Britse luchtvaartpolitiek, aan het Foreign 
Office ten aanzien van het te Parijs in te nemen standpunt, 
heette het: 
'... the British Empire certainly cannot continue in-
definitely to accord freedom and not to receive it; but 
that in the interests of the progress of international 
civil aviation, the British delegation advocates as much 
freedom as is compatible with the general sentiment of the 
majority of the contracting States.' (28) 
Daarbij wist men heel goed dat de meerderheid van de lidstaten 
zeker geen voorstander zou zijn van de door Nederland 
uitgedragen vrijheidsgedachte, maar daarentegen van ganser 
harte iedere verdere restrictie van de vrijheid in de lucht zou 
verwelkomen. Uit taktische overwegingen besloot Londen nu het 
Nederlandse streven op de conferentie een lippendienst te 
bewijzen om in latere luchtvaartonderhandelingen de handen vrij 
te hebben voor het innemen van een 'opgedrongen en ongewilde, 
maar internationaal gesanctioneerde' restrictieve houding. (29) 
De Britse Director of Civil Aviation, Sir William Sefton 
Brancker, constateerde naar aanleiding van de uitkomst van de 
stemming over artikel 15 op 11 juni dan ook heel tevreden: 
'We are now in a very strong position as regards art. 15, 
because, although we have pleaded for liberty, all the 
European nations, except Holland and Sweden, have voted 
against us. This can be borne in mind when negotiating with 
the French ("and the Dutch", voegde Deputy-Director Francis 
Bertram in - MD) regarding the passage over India.' (30) 
Om hun terugtocht uit de in 1919 betrokken stelling dat het 
luchtverkeer vrij zou moeten zijn te dekken, lieten de Britse 
afgevaardigden op de CINA-conferentie een rookgordijn op in de 
vorm van een motie die inhield dat vergunning voor het 
instellen van een luchtlijn door de lidstaten enkel op redelijke 
gronden zou kunnen worden geweigerd. Ongetwijfeld tot 
tevredenheid van Londen, wenste de conferentie met 11 tegen 19 
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stemmen bij 13 onthoudingen echter niet verder te gaan dan dit 
als aanbeveling aan de lidstaten mede te delen. (31) 
De conferentie besloot, naast wijziging van het artikel 15 in 
de zin dat ieder land voortaan het onbeperkte recht had om 
welke reden dan ook het instellen van internationale luchtlijnen 
over zijn grondgebied te verbieden, voor een belangrijk deel 
aan de door Wegerdt tegen de Conventie van Parijs geopperde 
bezwaren tegemoet te komen. De artikelen 3, 5, 7, 34, 37, 41 en 
42 werden hiertoe aangepast. In artikel 3 bouwde men nu de 
mogelijkheid in om onder bepaalde omstandigheden een 
overvliegverbod voor een gedeelte van het nationale luchtruim 
alleen te doen gelden voor buitenlandse luchtvaartuigen. 
Artikel 5 werd zo geamendeerd dat niet langer beperkingen 
werden opgeworpen ten aanzien van het sluiten van bilaterale 
luchtvaartovereenkomsten met niet-aangesloten landen. 
Inschrijvingen van vliegtuigen in het luchtvaartregister van 
een land, werden in het gewijzigde artikel 7 niet langer 
gebonden aan het bezitten van de nationaliteit van het 
betreffende land door de eigenaar(s). In artikel 34 werd de 
veelomstreden ongelijkheid van stemmen binnen de CINA 
opgeheven. Besluiten zouden in het vervolg met een gewone 
tweederde meerderheid van stemmen kunnen worden genomen. Voorts 
moesten geschillen steeds worden voorgelegd aan het Inter-
nationale Hof van Justitie in Den Haag (art. 37). Tenslotte 
werd in artikel 41 bepaald dat iedere staat die dat wenste tot 
de conventie kon toetreden. Artikel 42 kwam te vervallen. Nog 
op 15 juni 1929 nam de CINA de besluiten van de conferentie in 
besloten vergadering met algemene stemmen over. (32) Het zou 
echter tot 1935 duren vooraleer het protocol waarin een en 
ander werd vastgelegd door alle lidstaten zou zijn 
geratificeerd. De absolute macht van de grondstaat in zijn 
territoriale luchtruim lag daarmee definitief vast. 
2.4 1919-1931: Nederland en de Conventie van Parijs. 
De gedachtenvorming in Nederlandse overheidskring omtrent de 
publiekrechtelijke aspecten van de internationale luchtvaart, 
was na afloop van de luchtrechtconferentie van Parijs in 1910 
spoedig tot stilstand gekomen. Bij gebrek aan luchtvaart van 
enige betekenis genoot een regeling van het luchtrecht een lage 
prioriteit. De Eerste Wereldoorlog veranderde hier weinig aan. 
In het algemeen respecteerden de oorlogvoerende partijen de 
onschendbaarheid van het luchtruim boven het neutrale 
Nederland. 
De noodzaak zich op de grondslagen van het luchtrecht te 
bezinnen, deed zich eerst weer voor na de totstandkoming van de 
Conventie van Parijs op 13 oktober 1919. Besloten werd een 
staatscommissie in te stellen die zich over een en ander zou 
gaan buigen. Deze Staatscommissie inzake Luchtvaart werd 8 
december 1919 geïnstalleerd door minister van Waterstaat König. 
Om zich nader op dezelfde materie te oriënteren, werden 
diezelfde dag D.W. baron van Heeckeren, administrateur bij het 
ministerie van Buitenlandse Zaken, en de commandant van de MLD, 
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Dirk Vreede, als waarnemers afgevaardigd naar de luchtvaart-
conferentie van neutrale landen te Kopenhagen. 
De afwijzende houding van de Scandinavische landen ten opzichte 
van de Conventie van Parijs zou, gekoppeld aan het feit dat de 
Britten kort tevoren met Zwitserland en Denemarken een 
bilaterale luchtvaartovereenkomst hadden gesloten, de Staats-
commssie maart 1920 tot de voorlopige conclusie brengen dat 
toetreding tot de conventie moest worden ontraden. De later 
door Nederland zo hoog in het vaandel gedragen vrijheid voor 
het internationaal luchtverkeer speelde hierbij geen enkele 
rol. In haar pré-advies maakte de met aangelegenheden van 
wetgevende en juridische aard belaste sub-commissie В van de 
Staatscommissie vooral bezwaar tegen de strekking van de 
Parij se artikelen 5 en 34. 
Naar het oordeel van de opstellers van het pré-advies verzette 
artikel 5 zich niet alleen tegen de belangen van het 
internationaal luchtverkeer, maar bij ondertekening van de 
conventie zou het artikel tevens een onaanvaardbare inperking 
inhouden van de Nederlandse souvereine rechten in de lucht. 
Nederland zou dan immers niet langer de vrijheid hebben geheel 
naar eigen inzichten en met landen naar eigen behoefte 
luchtvaartovereenkomsten aan te gaan. Daarnaast achtten zij de 
ongelijkheid in stemgewicht binnen de CINA (artikel 34) 
'... in strijd met de waardigheid en met de beteekenis, die 
ons land heeft, ook op grond van zijne koloniën.' (33) 
De sub-commissie schreef er echter van overtuigd te zijn dat de 
ligging van Nederland van zóveel belang was voor het 
internationale luchtverkeer dat, indien Nederland anders zou 
weigeren toe te treden, de conventiestaten wel gedwongen zouden 
zijn de betreffende artikelen van het verdrag te wijzigen. (34) 
Het officiële advies dat de Staatscommissie 17 augustus 1920 
aan König uitbracht, luidde dan ook dat hoewel vanuit 
luchtvaart-oogpunt een spoedige toetreding tot de conventie 
wenselijk was, deze werd belemmerd door de inhoud van de 
artikelen 5 en 34. De Staatscommissie wilde evenwel niet zover 
gaan de regering een bepaalde gedragslijn aan te bevelen om de 
gewenste wijzgingen te bereiken. (35) Dit advies was voor de 
regering aanleiding een afwachtende houding aan te nemen, in de 
hoop dat het Kopenhaagse overleg tussen de neutrale landen zou 
leiden tot een gezamenlijk optreden vis à vis de verdrags-
staten. 
Hoewel de ontwikkeling en coördinatie van de Nederlandse 
politiek op het nieuwe terrein van de internationale 
burgerluchtvaart bij het Bureau Luchtvaart berustten, lag de 
feitelijke uitvoering van het beleid in handen van Buitenlandse 
Zaken. Buitenlandse Zaken fungeerde daarbij vooral als doorgeef-
luik, al probeerde men eenmaal lopende onderhandelingen zoveel 
mogelijk in eigen hand te houden. Ten departemente werden de 
luchtvaartkwesties behandeld door de eind 1918 gevormde 
Directie Economische Zaken, een afdeling die uit welgeteld acht 
beleidsambtenaren bestond. Hun chef was Aernout Snouck 
Hurgronje, die juli 1921 secretaris-generaal werd van het 
ministerie als opvolger van R.J.H. Patijn. J.A. Nederbragt, 
promovendus van de Handelshoogeschool in Rotterdam, werd daarop 
de nieuwe chef. Als niet-jurist was Nederbragt een wat vreemde 
eend in de bijt van Buitenlandse Zaken. Zijn verbintenis met 
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het departement was min of meer toevallig tot stand gekomen. 
Naar eigen zeggen had Nederbragt een loopbaan bij de overheid 
nimmer geambieerd: 
'Ik was niet als ambtenaar opgeleid, had bepaald nooit 
ambtenaar willen worden, heb me trouwens steeds trachten 
vrij te houden van de ambtenaarsgeest.' (36) 
De luchtvaart-portefeuille beheerde Nederbragt persoonlijk. Maar 
al distantieerde hij zich achteraf van de ambtenaarsgeest om 
hem heen, zijn optreden op het terrein van de luchtvaart 
kenmerkte zich niet door kordaatheid. Zijn werksnelheid onder-
scheidde zich niet van het trage tempo waarmee het departement 
gewoon was op te treden. Vraagtekens bij de instructies die hem 
van een bureaucratische De Veer bereikten zette hij zelden. 
Begrijpelijk dat hij aan zijn luchtvaartbemoeienissen geen 
publieke Herinneringen overhield. Vanaf het moment dat, medio 
1927, een luchtverbinding met Nederlands-Indië dichterbij begon 
te komen, liet hij de luchtvaartkwesties in toenemende mate 
over aan de jurist P.C. Witte. 
Witte, juli 1921 als hoofdcommies bij de Directie Economische 
Zaken begonnen, was een eigenzinnige, maar besluiteloze 
formalist. Ten aanzien van zaken die allereerst om een 
pragmatische aanpak vroegen, putte hij zich uit in het bedenken 
van juridische en/of diplomatieke bezwaren. Dat werkte vooral 
tijdrovend. Krachtdadig optreden paste niet in zijn stijl. Door 
zijn aanpak verloor hij bovendien de diepere kern van de zaak 
regelmatig uit het oog. De omstandigheid dat zijn invloed op 
het beleid ten aanzien van de Indië-lijn er met het verstrijken 
van de jaren steeds groter op werd, deed de Nederlandse 
luchtvaartpolitiek geen goed. 
Hoewel het onderwerp in de raad van bestuur van de maatschappij 
niet ter sprake kwam, was men intussen in kringen van de KLM 
weinig gelukkig met de in 1921 door Nederland gekozen 
afwachtende houding. Dit betekende immers dat bilaterale 
luchtvaartovereenkomsten op andere dan voorlopige basis niet 
mogelijk waren, hetgeen voor de continuïteit van de door de KLM 
onderhouden internationale luchtdiensten ongunstig was. (Een 
lijn op Parijs zou om die reden tot 1923 op zich laten 
wachten). Plesman dorst evenwel niet de marginale positie van 
het bedrijf op het spel te zetten door de overheid rechtstreeks 
te kritiseren. Kennis van het luchtrecht was bij de KLM 
bovendien nauwelijks aanwezig. De weinige luchtdiensten van de 
maatschappij werden alle op basis van informele accoorden 
onderhouden. De onvrede werd daaarom langs een omweg 
geventileerd door bestuursraadslid en luchtvaartpropagandist 
Edgar Fuld. Fuld, columnist van het ook door de betrokken 
overheidsinstanties gelezen luchtvaartorgaan Het Vliegveld, 
trok in zijn commentaarkolommen fel van leer tegen het gebrek 
aan actief beleid. (37) 
Het zou niet baten. De regering bleef in de beide gewraakte 
artikelen van de Conventie van Parijs onoverkomelijke 
struikelblokken zien om tot het verdrag toe te treden. Daarbij 
werd vooral veel gewicht toegekend aan de inperking van de 
souvereine beslissingsmacht in artikel 5. 
Ook een poging van Britse zijde om, in het kader van bilaterale 
contacten over een voorlopige luchtvaartovereenkomst, Den Haag 
op andere gedachten te brengen, slaagde niet. In een nota aan 
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de Nederlandse gezant te Londen, jonkheer Reneke de Marees van 
Swinderen, voerde W.O. Raikes, een hoge functionaris van het 
Air Ministry, juni 1922 tegen de Nederlandse bezwaren ten 
aanzien van artikel 5 terecht aan dat inperking van de 
souvereine rechten van de deelnemende staten toch een 
wezenskenmerk was van ieder internationaal verdrag. Bovendien 
was liberalisering van artikel 5 ophanden. Raikes meende dat 
Nederland zijn reserves tegen de conventie op basis van dít 
artikel niet zou kunnen handhaven. Dat gold, aldus nog altijd 
Raikes, ook voor de Nederlandse bezwaren ten aanzien van de 
CINA. De CINA streefde er immers naar alle besluiten bij 
eenstemmigheid te nemen. Dat betekende in de praktijk dat ieder 
land een soort vetorecht had. Naar Britse opvatting was de 
precíese stemverhouding in de CINA dan ook niet van zulk een 
doorslaggevend belang. Niettemin verklaarde Londen zich bereid 
de Nederlandse bezwaren tegen de conventie in de CINA aan de 
orde te stellen. (38) 
Aldus werd van Britse (en andere) zijde druk uitgeoefend op de 
neutrale landen om tot een gematigder standpunt te komen nu de 
conventie binnenkort officieel in werking zou treden. De 
problematiek rondom de internationale luchtvaartverhoudingen 
dreigde daarmee immers acuut te worden. Toen kort daarop op de 
eerste zitting van de CINA al direct een voorstel werd 
ingediend tot wijziging van artikel 5, kwamen de neutralen 
onder druk te staan hun opstelling te herzien. Zodoende kwam er 
op 28 augustus 1922 een nieuw Deens initiatief voor het op 
korte termijn bijeenroepen van een tweede conferentie van 
neutrale landen te Kopenhagen. Deze zou al op 7 september 
moeten beginnen. 
Sinds de regering twee jaar tevoren het advies van de 
Staatscommissie had overgenomen, was het Nederlandse standpunt 
ten aanzien van de Conventie van Parijs niet meer aan een 
nadere evaluatie onderworpen. De gedachtenvorming rondom dit 
onderwerp was volledig verzand. Bij Waterstaat bleken De Veer 
en Schönfeld niet bij machte op korte termijn tot een 
heroverweging van een en ander te komen. Minister Van Karnekeek 
van Buitenlandse Zaken zag zich genoodzaakt aan zijn Deense 
collega Njirgaard te antwoorden dat de termijn waarop de 
conferentie gepland was, Nederland onvoldoende voorbereidings-
tijd liet om hieraan deel te kunnen nemen. (39) 
Nederland liep daarmee de aansluiting mis met de andere 
neutralen, die wél naar Kopenhagen kwamen. Noch de aanvaarding 
van de door de CINA ontworpen wijziging van artikel 5, noch het 
ter conferentie opgestelde voorstel inzake de stemverdeling in 
de CINA, ontmoette in Den Haag enig officieel begrip. Op 16 mei 
1924 werd de onveranderlijkheid van de Nederlandse opvattingen 
naar buiten toe nog eens gedemonstreerd in de memorie van 
antwoord op het voorlopig verslag omtrent een hernieuwde 
overweging van de ontwerp-Luchtvaartwet. (40) 
Toch hadden er naar aanleiding van de uitkomsten van Kopenhagen 
wel degelijk verschuivingen plaats gevonden. Respectievelijk op 
27 oktober 1922 en 30 juni 1923 stemde de CINA in met de te 
Kopenhagen geëiste wijzigingen van de artikelen 5 en 34. Na 
druk van de KNVvL om nu hernieuwd studie te maken van mogelijke 
toetreding tot de Conventie van Parijs, had minister Van Swaay 
al op 1 juni 1923 aan zijn ambtgenoot van Koloniën, Simon de 
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Graaff, laten weten dat Nederland er zijns inziens het beste 
aan zou doen na officiële ratificatie van de voorgestelde 
veranderingen tot het verdrag toe te treden. Van Swaay liet het 
evenwel aan Buitenlandse Zaken over te bepalen op welk moment 
dit gewijzigd inzicht naar buiten zou worden gebracht. Hier 
stelde Van Karnebeek zich strikt legalistisch op: Nederland was 
het fundamenteel oneens met de vigerende artikelen 5 en 34; er 
kon geen enkele stap worden genomen vooraleer beide artikelen 
in hun nieuwe redactie daadwerkelijk van kracht zouden zijn. (41) 
Naast de angst voor inperking van de souvereine beslissings-
macht, hield die onbuigzame opstelling van Buitenlandse Zaken 
verband met het idee van Nederland als 'middle power', dat nog 
sterk leefde. (42) Men had het er moeilijk mee dat Nederland na 
toetreding tot de conventie binnen de CINA met een plaats 
tussen de kleine landen genoegen zou moeten nemen. Ook onder 
het nieuwe artikel 34 zouden de lidstaten immers niet allen 
hetzelfde stemgewicht in de schaal kunnen leggen. Van de zijde 
van Koloniën en Buitenlandse Zaken klonken geluiden dat 
Nederland voor toetreding tenminste de voorwaarde zou moeten 
stellen dat Nederlands-Indië een aparte zetel zou krijgen in de 
CINA. De Engelse dominions en Brits-Indië hadden dat immers 
ook. Daarnaast stuitte het tegen de borst dat artikel 5 ook in 
zijn gewijzigde redactie nog beperkingen opwierp om met 
niet-aangesloten landen van de conventie afwijkende bilaterale 
overeenkomsten aan te gaan. (43) Het was met deze uit-
drukkelijke reserves in het achterhoofd dat de Nederlandse 
delegatie 16 juni 1925 aan de derde conferentie van Kopenhagen 
begon. De geïsoleerde positie van Nederland zou nu blijken. In 
de naar voren gebrachte reserves tegen zowel artikel 5 als 
artikel 34 van de Parij se Conventie, stonden de Nederlandse 
afgevaardigden geheel alleen. Zij slaagden er niet in te 
Kopenhagen bij de andere neutrale landen enige voet aan de grond 
te krijgen. De Nederlandse delegatie kwam in de gezamenlijke 
slotverklaring niet verder dan het maken van voorbehoud ten 
aanzien van de stemverhouding binnen de CINA. De overige staten 
lieten weten wel tevreden te zijn met de bereikte wijzigingen 
in de artikelen 5 en 34 van de conventie. (44) 
Het nettoresultaat van de conferentie van Kopenhagen was dat 
ook Buitenlandse Zaken nu, bij volledig gebrek aan 
internationale steun voor haar opvattingen, gedwongen werd de 
realiteit onder ogen te zien en een begin te maken met de 
voorbereidingen voor het toetreden tot de Conventie van Parijs. 
Vooralsnog leverde dit evenwel geen nieuwe ontwikkelingen op. 
Na de weinig succesvolle vertoning in Kopenhagen trok Nederland 
zich opnieuw terug in een afwachten van de inwerkingtreding van 
de nieuwe artikelen 5 en 34. 
Veertien december 1926 leidde ook dit niet tot actie van 
Nederlandse kant. Een goede week later zou Nederland echter 
plotsklaps gedwongen worden zich opnieuw fundamenteel op toe-
treding tot de Conventie van Parijs te gaan beraden. De aanzet 
hiertoe kwam uit een nogal onverwachte hoek. De Spaanse gezant 
in Den Haag, graaf Pradére, kwam namelijk met een nota waarin 
Nederland werd uitgenodigd toe te treden tot de 1 november 1926 
ondertekende Conventie van Madrid. Refererend aan de tegen het 
Parij se verdrag bestaande bezwaren, presenteerde Pradére de 
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Ibero-Amerikaanse Conventie als aantrekkelijk alternatief voor 
Parijs, daar dit de problematische clausules van de artikelen 5 
en 34 niet kende. (45) 
Door dit Spaanse initiatief enigszins in verlegenheid gebracht, 
schoof Buitenlandse Zaken de beantwoording van Pradéres nota 
door aan Waterstaat. Hier meende minister Van de Vegte evenwel 
dat de Nederlandse dans om de hete brei van de internationale 
luchtvaartpolitiek nu lang genoeg had geduurd. Op 2 februari 
1927 antwoordde hij nogmaals dat met de inwerkingtreding van de 
wijzigingen in de Conventie van Parijs de bezwaren van zijn 
departement tegen het luchtvaartverdrag waren opgeheven. Er 
bestond voor hem derhalve geen aanleiding het Spaanse verzoek 
in overweging te nemen. (46) 
Bij Waterstaat werd op dat moment door het Bureau Luchtvaart al 
gewerkt aan de voorbereidingen van een wetsontwerp dat de 
toetreding van Nederland tot het Parij se verdrag mogelijk zou 
maken. Een en ander getuigde ten langen leste van realisme. Als 
klein land kon Nederland immers niet blijvend een 
uitzonderingspositie innemen in de juridische constellatie van 
het internationaal luchtverkeer. In een brief aan De Geer 
schreef Van de Vegte de nu bereikte wijzigingen in de conventie 
voor het ogenblik als de maximaal haalbare te zien. De 
resterende bedenkingen - uit militaire hoek en van Buitenlandse 
Zaken - inzake de aantasting van de Nederlandse status door de 
artikelen 5 en 34 van het verdrag, mochten naar zijn mening 
toetreding niet langer in de weg staan. (47) Dit realisme 
pleitte voor Van de Vegte, die zich datzelfde jaar had 
onderscheiden door eenzelfde houding in de kwestie van de 
hernieuwing van de subsidieovereenkomst met de KLM. 
Van de Vegte wist het kabinet voor zijn standpunt te winnen. De 
bedenkingen van een tegensputterdende Raad van State om het 
feit dat Nederlands-Indië niet, zoals Brits-Indië dat wel had, 
een eigen zetel in de CINA zou krijgen, legde hij naast zich 
neer. Vooraf trachten voor Indie een eigen zetel te 
bewerkstelligen zou de toetreding immers opnieuw langdurig 
vertragen. Het wetsontwerp werd 9 maart 1928 ongewijzigd bij de 
Tweede Kamer ingediend. 
In hun memorie van toelichting schreven de ministers Van de 
Vegte, Beelaerts van Blokland (Buitenlandse Zaken) en 
Koningsberger (Koloniën) ervan overtuigd te zijn dat niets de 
toetreding van Nederland tot de Conventie van Parijs nog in de 
weg hoefde staan, ook al moest de kwestie van een aparte status 
voor Nederlands-Indië binnen de CINA nog worden geregeld. (48) 
Zonder beraadslaging of hoofdelijke stemming werd de wet daarna 
al op 24 mei door de Tweede Kamer aangenomen. Ook in de Eerste 
Kamer gaf de kwestie geen aanleiding tot opmerkingen, waarop de 
wet op 2 juli in het Staatsblad werd gepubliceerd. De 
Nederlandse ratificatie van het verdrag vond daarop plaats op 
22 augustus 1928. (49) 
In de ruim 8¿ jaar die aan de Nederlandse toetreding tot het 
verdrag vooraf waren gegaan, hadden de Nederlandse bezwaren 
tegen de Conventie van Parijs zich steeds beperkt tot de twee 
artikelen die enerzijds (artikel 5) de beslissingsvrijheid van 
de lidstaten inperkten om een volstrekt autonome 
luchtvaartpolitiek te voeren, en anderzijds (artikel 34) het 
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eigenbeeld van Nederland als middelgrote mogendheid aantastten. 
De kwestie van vrijheid voor het luchtverkeer had op geen enkel 
moment in de overwegingen een rol gespeeld. Sterker nog, het 
Nederlandse verzet tegen artikel 5 van het verdrag vond zijn 
oorzaak in het feit dat de regering geen enkele inperking van 
haar souvereiniteit in de lucht wenste te aanvaarden. 
In die 83 jaar had de KLM van haar betrokkenheid bij de kwestie 
van toetreding tot de conventie nauwelijks blijk gegeven. De 
weinige internationale luchtlijnen die de maatschappij 
exploiteerde waren steeds op basis van voorlopige bilaterale 
afspraken tot stand gekomen. De gevolgen van toetreding tot de 
conventie werden door de maatschappij pas zeer laat ingezien. 
Daarin kwam verandering, toen een plan om de internationale 
positie van de KLM in Europa te verbeteren via het in 
exploitatie nemen van een lijndienst tussen Parijs en Londen 
december 1927 stuitte op een zeer besliste Franse weigering 
vergunning te verlenen. De Fransen beriepen zich daarbij op de 
in de artikelen 1 en 15 van de Conventie van Parijs neergelegde 
principes. Dat vormde voor de KLM de aanzet om zich te beraden 
over het luchtrecht en de negatieve gevolgen van nationalisme 
voor de groeimogelijkheden van het internationaal luchtverkeer. 
Algemeen secretaris Hans Martin kreeg de opdracht hierover te 
rapporteren aan de raad van bestuur. Martin had niet lang nodig 
om tot de conclusie te komen dat nationalistische uitgangs-
punten ten aanzien van het internationaal luchtverkeer met name 
de realisatie van de in voorbereiding zijnde route naar 
Nederlands-Indië wel eens ernstig in gevaar zouden kunnen 
brengen. Hij pleitte dan ook voor vrijheid in het luchtruim, een 
vrijheid die niet alleen ten goede zou komen aan de KLM, maar 
aan de algehele ontwikkeling van de burgerluchtvaart. (50) 
Martins conclusie werd meteen door Plesman overgenomen. Zijn 
bevindingen kwamen vervolgens op een tweetal vergaderingen van 
de raad van bestuur aan de orde. Hier werd duidelijk dat het pas 
geformuleerde standpunt van de KLM absoluut niet strookte met 
de opvattingen van de Nederlandse regering. De Veer weigerde 
pertinent zich achter Plesmans principe van een vrije lucht te 
scharen. (51) Van de Vegte, door Plesman te hulp geroepen, zag 
dat echter anders. De Veer werd gedwongen om, in het belang van 
de nagestreefde luchtlijn naar Nederlands-Indië, de KLM een 
eindweegs tegemoet te komen en binnen de CINA een versoepeling 
van artikel 15 van de Conventie van Parijs aan te kaarten. De 
ideeën waarmee De Veer vervolgens in een nota aan de raad van 
bestuur van de KLM op de proppen kwam, waren voor 1928 uiterst 
modern. In hoofdzaak behelsden ze een viertal punten: 
1 . het verlenen van een algemeen recht over het terrioir van de 
verdragsstaten te vliegen zonder daarop te landen; 
2. het verlenen van algemene rechten voor het maken van tussen-
landingen voor uitsluitend technische doeleinden; 
3. het verlenen van vrijheid voor ongeregeld luchtvervoer; 
4. het verlenen van vergunningen voor het instellen van commer-
ciële landingen voor geregelde luchtdiensten zou door de be-
treffende landingsstaat dienen te geschieden in overleg met de 
regering van de staat waarin de vergunning vragende luchtvaart-
maatschappij was gevestigd. Die vergunning zou enkel afhankelijk 
mogen zijn van de behoefte aan de geprojecteerde dienst. Bij 
verschil van inzicht hieromtrent zou onafhankelijke arbitrage 
uitkomst moeten brengen. (52) 
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Inziende dat De Veer hiermee toch een flink eind in de richting 
kwam van hetgeen Plesman en Martin nastreefden, schaarde de 
raad van bestuur van de KLM zich achter deze voorstellen. De 
vier punten vormden juni 1929 de grondslag voor het Nederlandse 
initiatief tot liberalisatie van artikel 15, dat De Veer 11 
juni op de buitengewone CINA-conferentie te Parijs - zoals hij 
zelf schreef zonder al teveel overtuiging (53) - indiende en 
dat met zulk een overweldigende meerderheid werd verworpen. 
Desondanks kon men in Den Haag de conferentie toch niet als 
mislukt beschouwen, want wat te Parijs wél bereikt werd, was 
een aanpassing in de door Nederland gewenste zin van de 
artikelen 5 en 34. 
De aloude bezwaren tegen de conventie waren daarmee definitief 
opgelost, hetzij dan dat er enige nieuwe voor in de plaats 
waren gekomen inzake artikel 15. Deze bezwaren hadden evenwel 
toch een wat cosmetisch karakter. Na een grotere mate van 
vrijheid voor het luchtverkeer te hebben gepropageerd, kon 
Nederland zich nu moeilijk enthousiast betonen over het pakket 
van wijzigingen dat de conferentie had opgeleverd. Binnenskamers 
had men er op de bij de luchtvaart betrokken departementen 
echter geen moeite mee._ Zonder morren verklaarden ook 
Buitenlandse Zaken, Koloniën en Defensie accoord te gaan met de 
voorgenomen ondertekening van het in Parjs opgestelde protocol. 
(54) De ondertekening vond daarop plaats op 11 oktober 1929. 
Bij de KLM volgde men een en ander nauwelijks. Plesman en 
Martin hadden hun handen vol aan een conflict met de Britten 
over de afgifte van een vergunning voor het houden van 
proefvluchten naar Nederlands-Indië na 1 januari 1930 (zie 
hoofdstuk III). Pas de indiening van het wetsontwerp inzake 
ratificatie van de CINA-besluiten van 15 juni 1929, in februari 
1930, schudde de KLM-top wakker. In hun memorie van toelichting 
schreven de ministers van Waterstaat, Buitenlandse Zaken en 
Koloniën dan wel niet zo blij te zijn met de verdere inperking 
van de vrijheid in de lucht, maar daarin onder de gegeven 
omstandigheden toch te zullen berusten. (55) Een geschrokken 
Plesman, die de regering verweet te marchanderen met het 
vrijheidsbeginsel, maakte zich nu breed in een poging steun te 
vinden om het wetsontwerp te torpederen. Wat hem daarbij 
precies voor ogen stond, is niet duidelijk. Een meerderheid van 
de bij de Conventie van Parijs aangesloten landen had immers te 
kennen gegeven voorstander te zijn van verdere restrictie van 
de vrijheid in de lucht. Weliswaar had Nederland door het 
wijzigingsprotocol niet te bekrachtigen - artikel 34 lid 7 van 
de conventie vereiste voor invoering van wijzigingen in het 
verdrag steeds de voorafgaande ratificatie door alle 
verdragsstaten - de formele invoering daarvan kunnen 
tegenhouden, maar in onderhandelingen over landingsrechten zou 
dit geen enkel praktisch voordeel hebben opgeleverd. Ook in de 
eerdere redactie van artikel 15 was het instellen van 
internationale luchtlijnen immers al onderworpen aan de 
toestemming van de te overvliegen staten. Zeker gezien het 
resultaat van de Parij se conferentie was het niet te verwachten 
dat landen zich door het uitblijven van officiële invoering van 
de nog restrictievere redactie van het artikel zouden laten 
verleiden tot het voeren van een liberale luchtvaartpolitiek. 
Een Nederlandse Ratificatie betekende niet meer dan het 
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erkennen van de feitelijke verhoudingen. 
Plesman maakte er evenwel een pricipekwestie van. Bovendien had 
hij inmiddels al maandenlang ruzie met De Veer over zijn 
optreden in het conflict met Londen. Tegen die achtergrond had 
De Veer hem buiten de voorbereidingen en besluitvorming rondom 
de ratificatie van het protocol van 15 juni 1929 gehouden. 
Omdat zijn bezwaren bij De Veer absoluut aan dovemans oren 
waren gericht, zocht Plesman elders steun om in de zaak alsnog 
te worden gehoord. Hij vond die op het ministerie van 
Financiën. Hier heerste onvrede over het kwijtraken van een 
deel van de financiële controle over de luchtvaartsector met 
het oprichten van de Luchtvaartdienst (LVD) per 1 januari 1930. 
De eis van minister van Financiën De Geer dat de KLM toch 
tenminste de gelegenheid diende te krijgen haar mening omtrent 
het wetsontwerp kenbaar te maken, zette De Veer danig voor het 
blok. Moeizaam en met vele wijzigingen en doorhalingen in het 
concept formuleerde hij een antwoordbrief voor zijn bewindsman, 
Reymer: de CINA-conferentie was met grote zorg voorbereid en 
ook al had het Nederlandse standpunt het niet gehaald, in het 
belang van de unificatie van het luchtrecht kon Nederland nu 
weinig anders doen dan ratificeren. Daarbij was het standpunt 
van de KLM genoegzaam bekend. Raadpleging van de maatschappij 
achteraf, terwijl het protocol al was getekend, achtte hij niet 
zinvol. Het zou enkel maar tot vertragingen leiden in het 
bekrachtigingsproces. (56) 
Dit verweer zou niet voldoende blijken om Plesman buiten de gang 
van zaken rondom het wetsontwerp te houden. Nadat ook diverse 
kamerleden hun bedenkingen hadden uitgesproken over het feit 
dat de KLM in dezen niet was geraadpleegd, kreeg hij alsnog de 
kans zijn bezwaren tegen het gewijzigde artikel 15 kenbaar te 
maken. Zich baserend op een voor de KLM extern door de 
Utrechtse hoogleraar in het internationaal recht J.H.W. Verzijl 
opgesteld rapport inzake de vrijheid in de lucht, drong Plesman 
er bij regering en parlement op aan de kwestie van artikel 15 
in een nieuwe buitengewone zitting van de CINA nogmaals aan de 
orde te doen stellen. Dat zou dan dienen te leiden tot het 
opnemen van een limitatieve omschrijving van de gronden 
waaronder staten het instellen van internationale luchtlijnen 
over hun grondgebied zouden mogen blokkeren: staatsveiligheid, 
volksgezondheid en openbare orde. (57) 
Al slaagde Plesman er langs deze weg in de parlementaire 
behandeling van het wetsontwerp op te houden, toch zou hij 
uiteindelijk niet aan het langste eindje trekken. Op voorstel 
van Buitenlandse Zaken werd het wetsontwerp ter advisering 
voorgelegd aan de gezaghebbende Commissie van Advies voor 
Volkenrechtelijke Vraagstukken. Na maandenlang op de zaak te 
hebben gestudeerd, liet de commissie op 30 december 1930 aan de 
minister van Buitenlandse Zaken weten voor Nederland geen reële 
mogelijkheden te zien een wijziging van de Conventie van Parijs 
te bereiken in de zin zoals de KLM dat wenste. Onder druk gezet 
door CINA secretaris-generaal Albert Roper, diende de regering 
daarop 23 april 1931 een nieuw wetsontwerp in ter ratificatie 
van het verdrag. In hun toelichting verwezen Reymer, Beelaerts 
van Blokland en De Graaff naar de conclusies van de 
adviescommissie. (58) 
De Kamer legde zich daarbij neer. Het wetsontwerp werd zonder 
beraadslaging of hoofdelijke stemming op 17 juni en 2 juli 1931 
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door beide Kamers geloodst, gevolgd door de ratificatie van het 
wijzigingsprotocol op 18 september. De laatste politiek-
juridische hindernis inzake de Conventie van Parijs was daarmee 
genomen. Het verdrag zou verder geen issue meer zijn in de 
Nederlandse luchtvaartpolitiek. 
2.5 1919-1928: Nederlandse bilaterale luchtvaartpolitiek in 
wording. 
De Conventie van Parijs vormde echter niet het enige dilemma in 
de Nederlandse luchtvaartpolitiek van de jaren twintig. Los van 
de kwestie rond toetreding tot het verdrag, bestond er op 
bilateraal vlak behoefte aan het sluiten van regelingen om de 
beginnende verkeersluchtvaart in goede banen te leiden. Hiertoe 
werden met de landen waarmee luchtverkeer plaats vond een 
aantal overeenkomsten gesloten: in 1922 met België, in 1923 met 
Groot-Brittannië en Frankrijk, in 1926 met Polen, Noorwegen, 
Zwitserland en Zweden, in 1927 met Denemarken en in 1928 met 
Duitsland. 
Enerzijds waren de uiteenlopende data waarop deze regelingen 
werden bereikt, illustratief voor de marginale positie die het 
luchtverkeer in deze periode innam. Anderzijds waren het 
bewijzen van de laksheid en onwennigheid waarmee zowel het 
Bureau Luchtvaart als Buitenlandse Zaken het nieuwe 
verkeersmiddel tegemoet traden. Het voortbestaan van deze beide 
laatste, specifiek Nederlandse factoren, werd in de hand 
gewerkt doordat het ontbreken van een formele of zelfs 
informele luchtvaartovereenkomst in een aantal gevallen (e.g. 
de Scandinavische landen en Duitsland) ook geen beletsel was 
voor het bestaan van internationale geregelde luchtverbindingen 
met die landen. Slechts in één geval, Frankrijk, had het 
ontbreken van een overeenkomst directe nadelige gevolgen voor 
het Nederlands luchtverkeer: een lijn op Parijs kon door de KLM 
pas in 1923 worden geopend. 
De onwennigheid waarmee Nederland zijn bilaterale contacten op 
luchtvaartgebied tegemoet trad, vond zijn oorzaak deels in de 
kwestie rondom de Conventie van Parijs, deels in de relatieve 
onbekendheid met het luchtverkeer in ambtelijke kring. Zij werd 
nog eens versterkt door het uitblijven van een Nederlandse 
Luchtvaartwet. Zolang immers de luchtvaart en het luchtverkeer 
in Nederland zelf niet wettelijk waren geregeld, kon ieder 
formeel bilateraal accoord in principe een toekomstig beletsel 
worden voor de tot stand te brengen Luchtvaartwet. Ook hier 
kwam, net als dat ten aanzien van artikel 5 van de Parij se 
conventie het geval was, de angst voor een mogelijke beperking 
van de souvereine beslissingsmacht om de hoek kijken. 
Aanvankelijk was men op het ministerie van Waterstaat dan ook 
van mening dat het uitblijven van de Luchtvaartwet het sluiten 
van alle luchtvaartovereenkomsten - ook voorlopige - in de weg 
stond. (59) 
In deze opstelling kwam eerst juli 1921 verandering na 
herhaalde en dringende oproepen van Plesman. Refererend aan__ de 
wens van de KLM een lijn op Parijs te openen, wees hij er König 
op dat de Nederlandse houding ten aanzien van het sluiten van 
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bilaterale luchtvaartovereenkomsten de KLM ernstig belemmerde 
in de opbouw van een internationaal lij nennet. (60) 
Voor König vormden deze verzoeken aanleiding het tot dusverre 
gehuldigde standpunt te herzien. Informele regelingen, bij 
voorbeeld op basis van het uitwisselen van nota's zouden 
voortaan mogelijk worden geacht. Op 8 juli 1921 werd via 
Buitenlandse Zaken aan de gezanten te Londen, Parijs, Brussel, 
Berlijn, Kopenhagen en Bern de opdracht verstrekt de 
desbetreffende regeringen te benaderen met een verzoek tot het 
sluiten van een voorlopige regeling voor het luchtverkeer. Ter 
oriëntatie werd daarbij een concept meegezonden dat uitging van 
het wederzijds verlenen van volledige vrijheid voor het 
overvliegen van eikaars grondgebied. Voor het instellen van een 
internationale luchtverbinding werd evenwel een vooraf 
verleende vergunning vereist. (61) 
Tegen de achtergrond van deze beperkingen, werd al vanaf juli 
1919 met Groot-Brittannil gepraat over een bilateraal accoord. 
De Britse deelname aan de Nederlandse ELTA had beide landen al 
in een bijzonder vroegtijdig stadium genoodzaakt een tijdelijke 
voorziening te treffen. Op basis van wederkerigheid werden 
daarover in juli 1919 mondelinge afspraken gemaakt. 
Bij brief van 30 augustus 1919 deed de Britse zaakgelastigde in 
Den Haag, Arnold Robertson, vervolgens een voorstel tot het 
sluiten van een (schriftelijke) voorlopige luchtvaart-
overeenkomst. Deze zou de basis moeten vormen voor het in de 
toekomst totstand te brengen luchtverkeer tussen Amsterdam en 
Londen. (62) 
Hoewel de eerste reacties in Den Haag op Robertsons voorstellen 
tamelijk positief konden worden genoemd, slaagde Schönfeld er 
niet in om een antwoord te formuleren. Dat zou een gemiste kans 
blijken, want na ondertekening van de Conventie van Parijs 
lieten de Britten weten er thans liever de voorkeur aan te 
geven dat Nederland tot het verdrag zou toetreden. Aangezien 
Nederland daartegen fundamentele bezwaren maakte, maar zich 
verder in een passieve houding terugtrok, zat de zaak in het 
slop. Voor Den Haag sprak het bovendien vanzelf dat het aan de 
Britten was om met een nieuw initiatief te komen. De 
gezamenlijke luchtdienst van ATST en KLM tussen Amsterdam en 
Londen, die 17 mei 1920 op gang was gekomen, opereerde daarom 
juridisch gezien min of meer in het luchtledige. Om aan deze 
toestand een einde te maken, kwam Londen op 18 juni met een 
nieuw voorstel voor een bilaterale luchtvaartovereenkomst. Het 
was een voorstel dat erg ver in de richting kwam van hun een 
jaar eerder in de Commission Aéronautique weggestemde ideeën 
omtrent een internationaal luchtvaartverdrag en die, ondanks de 
ondertekening van de restrictieve Conventie van Parijs, in 
Londen dus kennelijk nog niet geheel waren opgegeven. De 
Britten verklaarden zich bereid om op basis van reciprociteit 
een volledige vrijheid van 'innocent passage' toe te staan, 
terwijl daarnaast het internationaal luchtvervoer tussen de 
twee landen geheel zou worden vrijgelaten. Slechts ten aanzien 
van cabotage behield Londen zich alle rechten voor. (63) 
Opnieuw bleef van Nederlandse kant echter iedere reactie uit, 
reden waarom het voorstel vier maanden later, 15 oktober, nog 
eens werd herhaald. 
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Hoewel ten kantore van de KLM de luchtvaartpolitieke en 
juridische verwikkelingen in het algemeen maar zeer terloops 
werden gevolgd, zag de voorzitter van de raad van bestuur, 
Frits Fentener van Vlissingen, wel in dat dit een gelegenheid 
was die men^  niet voorbij mocht laten gaan. Zijn druk op 
minister König sorteerde evenwel geen resultaat. In het 
antwoord dat deze laatste op 20 december via Buitenlandse 
Zaken aan de Britse gezant liet uitgaan, stelde Nederland zich 
op het formele standpunt dat het sluiten van een luchtvaart-
overeenkomst pas mogelijk zou zijn na totstandkoming van de 
Luchtvaartwet. (64) 
Aldus leidden de Britse voorstellen tot niets. Het was 
duidelijk dat de Nederlandse houding iedere regeling op korte 
termijn uitsloot, zeker daar met de voorbereidingen van de 
Luchtvaartwet intussen nauwelijks vorderingen werden gemaakt. 
Wél verklaarde Den Haag zich bereid om over douane-
aangelegenheden te praten, die het luchtverkeer tussen beide 
landen zouden vergemakkelijken. Via de actieve medewerking van 
de KLM, werd hierover op 16 april 1921 overeenstemming bereikt. 
Voor Londen, dat zeer ontevreden was met de ongeregelde staat 
van het luchtverkeer tussen Groot-Brittannië en Nederland, 
vormde het bereikte douane-accoord mei 1921 aanleiding nogmaals 
op de voorstellen van 18 juni 1920 terug te komen. Ook ditmaal 
liet een Nederlandse reactie op zich wachten. Pas de door 
Plesman afgedwongen beleldsommezwaai van 8 juli 1921 leverde 
een aanzet tot daadwerkelijke onderhandelingen op via een op 
het eerste oog wat merkwaardig Nederlands tegenvoorstel dat 
niet alleen het luchtverkeer tussen beide landen vrij liet, 
maar welbewust de mogelijkheid voor het verrichten van 
cabotagevervoer opende. 
De reden daarvoor was de opening van het Rotterdamse vliegveld 
Waalhaven als tweede 'nationale luchthaven' naast Schiphol op 
18 maart van dat jaar. Dit op de linker Maasoever gelegen, 
slecht bereikbare vliegveld was in het najaar van 1920 door de 
gemeente Rotterdam aangelegd, vooruitlopend op een verwachte 
explosieve groei van het luchtverkeer. Nog geen vijf maanden na 
de ingebruikname van het vliegveld was al duidelijk dat deze 
verwachting op een misvatting berustte en dat het Rotterdamse 
vliegveld, hemelsbreed zo dicht bij Schiphol gelegen, 
onvoldoende economisch bestaansrecht bezat. Waalhaven zou 
kunstgrepen nodig hebben om te groeien. Een van die kunstgrepen 
zag het ministerie van Waterstaat in het toelaten van 
buitenlands vervoer tussen Waalhaven en Schiphol. Zeker op de 
door Den Haag voorgestelde basis van reciprociteit zagen de 
Britten daar geen brood in. Zij hielden vast aan hun eerder 
gedane voorstellen, waarvan de inhoud ook de grondslag had 
gevormd voor met Denemarken en Zweden gesloten luchtvaart-
overeenkomsten. (65) 
Bij Waterstaat had De Veers Bureau Luchtvaart opnieuw veel tijd 
nodig. Pas acht maanden later, op 19 mei 1922, was het zover 
dat König het groene licht kon geven voor het sluiten van een 
overeenkomst op basis van de Britse voorstellen. Daarmee schoof 
de lokatie van het oponthoud op naar Buitenlandse Zaken. Hier 
nam men ruim een maand voor het overnemen van de accoord-
verklaring. (66) 
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Op hoofdpunten was men het nu met elkaar eens. Tot grote 
ergernis van Londen, zouden echter redactionele problemen, 
vooral ook veroorzaakt door Nederlands dralen, samenhangend met 
het almaar uitblijven van de Luchtvaartwet, een definitieve 
overeenstemming toch nog een klein jaar tegenhouden tot 3 mei 
1923. Ruim twee maanden later, 11 juli, kon de overeenkomst dan 
tenslotte worden ondertekend, al liet parlementaire goedkeuring 
ook daarna nog op zich wachten tot 1 november 1924. (67) 
In tegenstelling tot de onderhandelingen met Groot-Brittannië, 
liepen de contacten met Frankrijk aanvankelijk geheel via de KLM. 
De zaak begon op 21 januari 1921 met het indienen van een 
verzoek door de KLM om overvliegrechten over Frans gebied op de 
route naar Londen via de Nederlandse consul te Duinkerken. De 
Franse onder-staatssecretaris voor Luchtvaart liet echter 
direct weten dat de bepalingen van artikel 5 van de Conventie 
van Parijs zulks niet toelieten. De gevraagde vergunning kon 
naar zijn mening alleen dán worden verleend indien Nederland 
het Parij se luchtvaartverdrag zou tekenen. (68) 
Dat beloofde weinig goeds voor de deelname door de KLM in de 
exploitatie in poolverband van een lijn Amsterdam - Rotterdam -
Brussel - Parijs, waarover Plesman tezelfdertijd met de Franse 
Comgagnie des Messageries Aériennes (CMA) en het Belgische 
Syndicat National pour l'Etude des Transports Aériens (SNETA) 
onderhandelde; onderhandelingen die toch al uiterst moeizaam 
verliepen vanwege de veel hogere subsidies waarmee de Franse en 
Belgische maatschappijen konden rekenen. Tegen zijn zin in, 
kwam Plesman niet verder dan het mogen verzorgen van de 
gronddiensten voor de (Frans-Belgische) lijn op Schiphol en 
Waalhaven. Deelname in de pool bleef buiten bereik. Bij gebrek 
aan geld en vergunningen zou de KLM alleen in noodgevallen 
vliegen. Ontevreden met dit resultaat en bevreesd dat de KLM op 
deze manier veroordeeld was om eeuwig klein te blijven, drong 
Plesman er bij minister König van Waterstaat op aan met 
Frankrijk een regeling te treffen die het de KLM mogelijk zou 
maken alsnog op Parijs te gaan vliegen. Hoewel de Fransen zich 
nu toch bereid toonden met Nederland een luchtvaartovereenkomst 
aan te gaan, werd dit opnieuw verhinderd door het Nederlandse 
standpunt dat zo'η regeling enkel op een strikt informele basis 
kon geschieden. Toen Frankrijk liet blijken voor het maken van 
dergelijke halfvaste afspraken absoluut niets te voelen, 
beschouwden zowel het Bureau Luchtvaart als Buitenlandse Zaken 
de zaak verder gemakshalve maar als afgedaan. Niet alleen 
Plesman was ongelukkig met deze starre opstelling, ook de 
Nederlandse luchtvaart-attaché in Parijs, reserve-ritmeester J. 
Labouchère, die in een persoonlijke brief aan Plesman 
concludeerde : 
'De zoogewenschte luchtvaart tusschen Nederland en Frankrijk 
wordt het kind van de rekening.' (69) 
En dat was ook zo. KLM-vluchten boven Frans grondgebied bleven 
uitgesloten. Bij Buitenlandse Zaken wachtte men in diepe rust 
op instructies van de zijde van Waterstaat - instructies die 
niet kwamen. 
Dat veranderde op slag, toen Plesman op 15 juni 1921 voor een 
incident zorgde. Die dag landde een Fokker F.III van de KLM met 
passagiers van de CMA/SNETA-lijn op het Parij se vliegveld Le 
67 
Bourget. Hoewel de Fransen afzagen van het indienen van een 
officieel diplomatiek protest, liet onderminister voor Lucht-
vaart Laurent Eynac er in een brief aan Labouchère geen twijfel 
over bestaan dat Frankrijk zulk een handelwijze geen tweede 
keer kon dulden. Het spoedig sluiten van een luchtvaart-
overeenkomst was naar zijn oordeel dan ook dringend 
noodzakelijk. (70) 
Een en ander viel samen met de beleidswijziging die Plesman 
juli 1921 eindelijk had weten af te dwingen. Op het Nederlandse 
voorstel van 8 juli tot het sluiten van een voorlopige 
luchtvaartovereenkomst, liet Parijs spoedig een positief geluid 
horen. Dat betekende niet dat de Fransen de Nederlandse 
voorstellen, die uitgingen van volledige vrijheid van 'passage 
innocent' en wederzijdse algemene vervoersrechten, zonder meer 
overnamen. Twaalf september kwamen zij met een tegenvoorstel 
dat, wat wat een aantal technisch-operationale kwesties betrof, 
minieme wijzigingen inhield te opzichte van de Nederlandse 
ideeën. Bij ondertekening, zo stelde Eynac genereus voor, zou 
deze overeenkomst van kracht kunnen blijven tot de 
inwerkingtreding van de geprojecteerde nieuwe tekst van artikel 
5 van de Conventie van Parijs. (71) 
Inmiddels was de KLM er evenwel alsnog in geslaagd om, via 
bemiddeling van de CMA, in Parijs toestemming te krijgen voor 
het uitvoeren van incidentele inval-diensten voor CMA en SNETA. 
De druk op de Haagse ketel was dientengevolge afgenomen. Het 
vervolg van de zaak maakte dat duidelijk. Maar liefst acht 
maanden had De Veers Bureau Luchtvaart nodig om minister König 
te adviseren accoord te gaan met de Franse tegenvoorstellen 
(waarmee Buitenlandse Zaken zich al op 21 september had 
verenigd). (72) Die vertraging was fataal voor de spoedige 
totstandkoming van een overeenkomst. Van Franse zijde waren 
namelijk in de tussentijd bezwaren gerezen tegen het ontbreken 
in de eerdere voorstellen van een regeling voor het weren van 
vliegtuigen uit gebieden waar epidemische ziekten heersten 
artikel 3 van de conventie. 
Dit leverde een nieuwe, langdurige vertraging op. Pas eind 
januari 1923 kwam er, wéér onder druk van de KLM, enig schot in 
de zaak. SNETA had per 1 juni 1922 haar activiteiten gestaakt 
(om deze 23 mei 1923 als SABENA te hervatten). CMA en KLM waren 
daarop besprekingen begonnen over een gezamenlijke voortzetting 
van de lijn Amsterdam - Rotterdam - Brussel - Parijs. Deze 
gesprekken ketsten echter af op het verzet van CMA tegen een 
door (de eveneens Franse maatschappij) Air Union aansluitend op 
de KLM-dienst Amsterdam - Rotterdam - Brussel geëxploiteerde 
lijn Brussel - Parijs, waarvoor met de KLM werd samengewerkt. 
Daarnaast bleef het verschil in subsidiëring en het ontbreken 
van een Nederlands-Franse luchtvaartovereenkomst een 
onoverkomelijk struikelblok. Nog steeds verhinderde deze 
laatste omstandigheid de verdere ontwikkeling van het lijnennet 
van de KLM. Op een brandbrief van KLM-secretaris Hans Martin 
aan het adres van Van Swaay, kwam Nederland nu met nieuwe 
tegemoetkomende voorstellen aan het adres van Parijs. (73) Als 
gevolg van machinaties van CMA, dat zich bleef verzetten tegen 
de concurrentie die KLM en Air Union haar diensten thans 
aandeden, was het nu de beurt aan de Service de la Navigation 
Aérienne (de Franse tegenhanger van het Nederlandse Bureau 
Luchtvaart) zich uitvoerig de tijd te nemen voor een 
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bestudering van de nieuwste voorstellen. Omdat Buitenlandse 
Zaken weigerde in dit stadium, met een accoord onder hand-
bereik, druk op Frankrijk uit te oefenen, diende de zoveelste 
vertraging zich alweer aan. Nu was Plesmans geduld evenwel ten 
einde. Een zeer geïrriteerde brief aan Van Swaay, waarin hij op 
korte termijn van de regering stappen eiste om tot een 
overeenkomst te komen, sorteerde een onverwacht effect. Van 
Swaay besloot om, met voorbijgaan van Buitenlandse Zaken, 
Schönfeld en De Veer naar Parijs te sturen om ondershands met 
de luchtvaartautoriteiten daar tot een vergelijk te komen. (74) 
Dit initiatief leverde eindelijk resultaat op. Zes april deelde 
de Franse minister van Buitenlandse Zaken aan de Nederlandse 
gezant, jonkheer John Loudon, het verlossende woord mede: 
Frankrijk was bereid het nu bereikte accoord te ondertekenen. 
Anderhalve week later kon Loudon zelfs telegraferen dat, 
hangende de formele totstandkoming, de voorlopige luchtvaart-
overeenkomst alvast op 18 april in werking zou treden. (75) 
Zodoende kon de KLM tenslotte op 4 juni 1923 ten langen leste 
haar lijn op Parijs openen. De officiële ondertekening van het 
accoord, waarvan de redactie zodanig was dat wettelijke 
bekrachtiging achterwege kon blijven, vond daarop op 2 juli 
1923 plaats in de Franse hoofdstad. 
Luchtverkeer met België kwam bij de KLM maart 1921 voor het 
eerst ter sprake in het kader van de besprekingen met CMA en 
SNETA voor een luchtdienst Amsterdam - Rotterdam - Brussel 
Parijs. Hierover werd in het midden van die maand een principe-
overeenstemming bereikt. 
Naar aanleiding daarvan zocht de Belgische gezant in Den Haag, 
prins Albert de Ligne, op 26 maart contact met Buitenlandse 
Zaken met het aanbod voor een voorlopige luchtvaart-
overeenkomst. Het meegezonden ontwerp-accoord ging in de 
artikelen 1 en 2 van een volledige vrijheid in eikaars 
luchtruim voor de vliegtuigen van beide landen. (76) 
Kennelijk verwachtten de Belgen op zeer korte termijn tot een 
regeling te kunnen komen, want in afwachting van het sluiten 
van de luchtvaartovereenkomst, verleende het Belgische 
ministerie van Oorlog - tevens Administration de l'Aéronautique 
Civile - 31 maart 1921 aan de KLM alvast een algemene 
overvliegvergunning. Ook dit aanbod werd in Den Haag afgehouden 
onder verwijzing naar het ontbreken van een Nederlandse 
Luchtvaartwet. 
De Haagse beleidswijziging van 8 juli opende echter vervolgens 
toch weer enig uitzicht op een accoord. Het Nederlandse 
tegenvoorstel voor een bilaterale regeling, eveneens uitgaande 
van volledige vrijheid voor wederzijds luchtverkeer, stuitte 
evenwel onverwacht op Belgische bezwaren. Te Brussel had men 
intussen de Conventie van Parijs nog eens onder de loep gelegd 
en daarin de mogelijkheid ontdekt die artikel 15 bood om het 
instellen van internationale luchtlijnen afhankelijk te maken 
van vooraf te verlenen vergunning door de te overvliegen 
staten. Een dergelijke beperking wensten de Belgen thans ook 
opgenomen te zien in de te sluiten regeling met Nederland. (77) 
Ongebruikelijk snel voor hun doen - binnen een maand - kwam men 
bij het ministerie van Waterstaat tot de conclusie tegen het 
opnemen van een dergelijke beperkende clausule geen overwegende 
bezwaren te hebben. De weg naar ondertekening van een 
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overeenkomst leek daarmee vrij. Leek, want het uitblijven van 
de Luchtvaartwet bleef de Haagse ambtenarij parten spelen. De 
gezamenlijke ministeries van Waterstaat en Buitenlandse Zaken 
hadden opnieuw zeven maanden nodig vooraleer 3 maart 1922 een 
definitieve reactie kon uitgaan aan de Belgische gezant, waarin 
ten aanzien van een aantal technische punten wijzigingen werden 
gesuggereerd die Nederland de handen vrij zouden moeten laten 
bij het totstandbrengen van de Luchtvaartwet. Bovendien wenste 
Buitenlandse Zaken het accoord geen hogere status te geven dan 
die van een voorlopige schikking. Dit om de tijdrovende 
parlementaire goedkeuring te omzeilen. (78) 
De Belgen deden daar niet moeilijk over. Nadat zij zich op 22 
april al accoord hadden verklaard met de door Nederland 
voorgestelde wijzigingen, kon op 8 juli 1922 de voorlopige 
schikking voor het luchtverkeer tussen Nederland en België 
worden ondertekend in Den Haag. 
De problematiek rond het sluiten van een luchtvaartovereenkomst 
met Nederlands andere buurland, Duitsland, begon in wezen met 
de opening van de luchtdienst Amsterdam - Hamburg - Kopenhagen 
door KLM en DLR op 1 september 1920. 
Voor het door chaos geteisterde Duitsland genoot een regeling 
voor de toegang van burgervliegtuigen uit de neutrale landen 
de geallieerden hadden zichzelf al van het toegangsrecht 
verzekerd via de artikelen 313 tot 315 van het Verdrag van 
Versailles - bepaald geen prioriteit. Het luchtverkeer tussen 
Nederland en Duitsland opereerde derhalve al evenzeer in een 
juridisch vacuum als dat tussen Nederland en Groot-Brittannië. 
In Den Haag zag men vooralsnog geen reden hierin enige ver-
andering aan te brengen. Het duurde daarom tot de Nederlandse 
beleidswijziging van 8 juli 1921 voordat de eerste stappen op 
weg naar een bilaterale regeling werden gezet. 
In Berlijn liet men zich tijd de Nederlandse voorstellen voor 
een bilateraal accoord te bestuderen. Pas in november kwamen de 
Duitsers met een eerste reactie, waarin zij aanraadden over een 
en ander mondeling in overleg te treden. Dit werd als sneller 
en doeltreffender gezien dan de schriftelijke weg die Den Haag 
placht te bewandelen. 
Het Duitse idee kwam op een interdepartementaal overleg tussen 
Buitenlandse Zaken, Waterstaat, Financiën en Justitie ter 
sprake. Besloten werd over de onderhavige materie op korte 
termijn met Duitsland te confereren in Den Haag. Als vroegst 
mogelijke datum hiervoor zag men 15 februari 1922. (79) 
De onderhandelingen zouden uiteindelijk tussen 15 en 23 maart 
plaats vinden. Duitsland zond een delegatie van twee top-
ambtenaren van het Auswärtiges Amt en twee van het Reichs-
verkehrsministerium. Zij namen plaats tegenover drie 
afgevaardigden van Buitenlandse Zaken, Nederbragt en Th.H. de 
Meester (de sous-chef van de Directie Economische Zaken) en het 
hoofd van de Juridische Afdeling, W.C. Beucker Andreae. Voor 
Waterstaat namen verder Schönfeld en De Veer aan de besprekin-
gen deel. Al op de tweede vergadering werd een voorlopige 
overeenstemming bereikt op basis van het Nederlandse concept 
van 8 juli 1921. Daarvan uitgaande kwam men op 23 maart tot het 
opstellen van een voorlopige schikking. Het luchtverkeer tussen 
Nederland en Duitsland werd daarin - artikelen 1 en 2 - geheel 
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vrij gelaten. (80) Aldus werd het accoord 24 juli 1922 onder-
tekend te Den Haag. 
Van Duitse zijde zou het echter niet tot een bekrachtiging van 
de overeenkomst komen. Op 5 mei 1922 kreeg Duitsland het zo 
geheten 'Londoner Ultimatum' te slikken. Hierin werden door de 
geallieerden aan de vliegtuigbouw in Duitsland 'Nine Rules' 
opgelegd, die wel zéér stringente beperkingen inhielden. Deze 
voorwaarden hadden tot doel de ontwikkeling van de 
burgerluchtvaart in Duitsland zodanig te doen verlopen, dat 
ieder mogelijk militair gebruik van de verkeersvliegtuigen bij 
voorbaat technisch uitgesloten zou zijn. Niet geheel onbedoeld 
neveneffect hierbij was de Duitse vliegtuigbouw vleugellam te 
maken. Naleving van de Nine Rules garandeerde de inferioriteit 
van Duitse verkeersvliegtuigen ten opzichte van wat het 
buitenland te bieden had. (81) 
De militair en politiek verzwakte positie van Duitsland in 
Europa bood weinig mogelijkheden tot het nemen van 
tegenmaatregelen. Toch bleven deze niet geheel uit. De Duitse 
regering zag af van alle stappen die het buitenlandse 
luchtvaartmaatschappijen gemakkelijker zouden maken op, in of 
over Duitsland te opereren. Mede-slachtoffer van deze maatregel 
werden de met derde landen aan te gane bilaterale verdragen en 
regelingen op luchtvaartgebied. Deze toestand zou pas in 1926 
worden genormaliseerd na de vorming van de Deutsche Luft Hansa. 
Een en ander had bijvoorbeeld tot gevolg dat Duitsland de KLM 
vanaf 1 juni 1924 verplichtte om op haar route Amsterdam 
Hamburg - Kopenhagen voortaan een verplichte, commericeel 
onaantrekkelijke en vanwege de slechte toestand van het 
vliegveld daar aanvankelijk riskante tussenlanding te maken in 
Bremen. 
Pas eind 1927 - al die tijd had ook Den Haag gezwegen - kwamen 
de Duitsers terug op de nog altijd openstaande bekrachtiging 
van de voorlopige overeenkomst van 24 juli 1922. Voorgesteld 
werd deze nu, voorzien van enkele kleinere wijzigingen, alsnog 
te doen bekrachtigen. Minister van Waterstaat Van de Vegte 
wilde hierop, ondanks het conflict tussen KLM/ΑΒΑ en DLH over 
pooling op de lijn Londen - Amsterdam - Bremen - Hamburg 
Kopenhagen - Malmö, graag ingaan en zo vond op 17 augustus 1928 
dan alsnog de Duitse ratificatie plaats van de overeenkomst. De 
wet ter goedkeuring van deze schikking, werd in maart 1929 door 
de beide kamers zonder beraadslaging of hoofdelijke stemming 
aangenomen, waarna deze werd vastgesteld op 20 maart 1929. 
3 POLITIEK EN PRESTIGE OP DE INDIË-LIJN 
3.1 1919-1928: Plannen en problemen. 
Al vanaf het prille begin van de na-oorlogse luchtvaart in 
Nederland lonkte het verre Indie. Nog in 1919 werden diverse 
schuchtere pogingen in voorbereiding genomen Batavia door de 
lucht te bereiken. De directe aanleiding hiertoe vormde het 
uitloven van een prijs van tienduizend gulden door het Indische 
gouvernement voor de eerste piloot die erin zou __slagen per 
vliegmachine de afstand tussen Nederland en Indie te over-
bruggen. Een tweetal plannen - een van de zijde van de L-A en 
een opgehoest door de MLD - bracht het tot een vrij 
vergevorderd stadium van voorbereiding. Toen zomer 1920 echter 
alles in gereedheid was, waren het de Britten die op de valreep 
nog roet in het eten gooiden. Zowel in de opzet van de L-A als 
van de MLD zou gebruik worden gemaakt van toestellen van Duitse 
makelij. Voor de Britse regering was dat reden de cruciale 
vergunning voor het overvliegen van de Britse gebieden in het 
Midden-Oosten en India te weigeren. Een bittere teleurstelling 
voor de Nederlandse plannenmakers, die aldus geconfronteerd 
werden met de uit de voorbije oorlog overgebleven gevoeligheden. 
Het vormde daarnaast een teken aan de wand voor wat de 
praktische waarde van het door Groot-Brittannië beleden denk-
beeld van vrijheid in de lucht betrof. 
Verdere ontwikkelingen lieten tot 1923 op zich wachten. Op 17 
mei van dat jaar landde de Britse minister van Luchtvaart, Sir 
Samuel Ноаге op Schiphol. Hoare, een energiek bevorderaar van 
het nieuwe verkeersmiddel was - ongebruikelijk voor een 
minister in die tijd - per vliegtuig op weg naar de in het 
Zweedse Göteborg gehouden International Aero Exhibition. 
Krap twee maanden tevoren, 23 maart 1923, was door de grote 
scheepvaartmaatschappijen, de Nederlandsche Handel Maatschappij, 
de BPM, Fokker, de Deli-Maatschappij en de KLM een Comité Vlieg-
tocht Nederland - Indie voortgekomen met als doel een 
exploratievlucht te doen houden naar Batavia ter voorbereiding 
van een eventueel later in te stellen geregelde luchtlijn tussen 
de beide rijksdelen. In luchtvaartkringen stond het denkbeeld 
van een verbinding met Nederlands-Indië als gevolg daarvan 
inmiddels allerwegen in de belangstelling. De nog te overwinnen 
technische problemen voor een dergelijke luchtroute waren, dat 
realiseerde men zich terdege, enorm. Vandaar dat met een schuin 
oog naar Engeland werd gekeken, waar sinds jaar en dag _werd 
gedroomd van een snellere verbinding met India en Australië, in 
de hoop op een mogelijke samenwerking. 
Tijdens een gesprek met minister Van Swaay over de toekomstige 
ontwikkeling van het luchtverkeer, liet Hoare weliswaar door-
schemeren iets te zien in een eventueel gezamenlijk ontwikkelen 
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van de luchtroute van Europa via Brits en Nederlands Indie naar 
Australië, maar toch een fundamenteel andere aanpak voor te 
staan. Hij zag - in tegenstelling tot de Nederlandse opvatting 
- de luchtoute veeleer als een politiek, dan als een technisch 
vraagstuk. In Hoare's gedachtengang zou de route het best in 
twee gedeelten opgesplitst kunnen worden, waarbij de Engelsen 
dan het traject tot aan Singapore zouden ^onderhouden en de 
Nederlanders tussen Singapore en Australië konden opereren. 
Vanuit Brits perspectief een politiek gezien aantrekkelijk 
plan. Op deze manier zouden immers aan Nederland enkel 
landings- en vervoersrechten verleend hoeven worden te 
Singapore en aan de Australische noordkust. De Britse 
souvereiniteit boven het Midden-Oosten en India zou zo 
ongeschonden blijven. 
Toch deden de Britten niet moeilijk toen het Comité Vliegtocht 
Nederland - Indie in augustus 1923 via het Nederlandse 
gezantschap te Londen om toestemming vroeg voor de in 
voorbereiding zijnde Indië-vlucht. Alleen wezen zij 
nadrukkelijk op de aan een dergelijke onderneming klevende 
gevaren. Indien er onderweg iets mis zou gaan, zou de Royal Air 
Force (RAF) maar in beperkte mate bijstand kunnen bieden. (1) 
Het voor april 1924 geplande vertrek moest evenwel tot 1 
oktober uitgesteld worden bij gebrek aan een geschikt 
vliegtuig. 
Al bereikten Abraham (Jan) Thomassen à Thuessinck van der Hoop, 
Hein van Weerden Poelman en Pieter van den Broeke met hun 
Fokker F.VII op 24 november Batavia, technisch was de 
onderneming zeker geen onverdeeld succes. Vooral de motor liet 
het afweten. Een defect in het koelsysteem boven Bulgarije 
zorgde voor wekenlang oponthoud, omdat een vervangende 
krachtbron per spoor uit Nederland moest worden aangevoerd. Een 
geregelde luchtverbinding met Indie zat er duidelijk vooreerst 
nog niet in. 
Drie jaar later kwam de zaak van een Nederlandse verbinding 
met Indie plotsklaps een stuk dichterbij met de retour-
vluchten naar Batavia van Van Lear Black in juni/juli en Koppen 
in oktober 1927. Ook voor wat Nederlands-Indië betrof, begon de 
burgerluchtvaart dat jaar van de grond te komen. Er werd een 
begin gemaakt met de voorbereidingen voor de oprichting van de 
Koninklijke Nederlandsch-Indische Luchtvaart Maatschappij op 16 
juli 1928 te Amsterdam. 
Natuurlijk had de KNILM vliegtuigen nodig, welke besteld werden 
bij Fokker. Aangemoedigd door de beide geslaagde Indië-vluchten, 
besloot men deze machines, vier in getal, vanuit Nederland naar 
Indie over te vliegen. Op die manier zou tevens meer ervaring 
kunnen worden opgedaan die noodzakelijk was voor het eventueel 
instellen van een Nederlandse luchtlijn naar Batavia op een 
later tijdstip. Zonder problemen werd hiervoor Britse toe-
stemming verkregen. 
De vluchten zelf verliepen echter allesbehalve zonder 
moeilijkheden. Met aan boord 276 kilogram post, vertrok de 
eerste machine op vrijdag 13 september vanaf Schiphol met als 
einddoel Batavia. Over die post, waarvan een gedeelte 
afgeleverd werd op punten langs de route in Brits-Indië, waren 
met de Engelsen tevoren geen duidelijke afspraken gemaakt. Te 
Londen werd een en ander medio september in verschillende 
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persberichten als een gevoelige slag voor het Brits-imperiale 
prestige bestempeld. Niet een Brits, maar een Nederlands 
vliegtuig leverde nu de eerste luchtpost uit Europa af in het 
eigen Brits-Indië. Vooral op het vanuit een strategische optiek 
zeer prestige-bewust Air Ministry, leidde dit tot negatieve 
stemmingmakerij ten aanzien van de Nederlandse luchtvaart-
activiteiten - een stemmingmakerij die niet zonder gevolgen zou 
blijven. 
Ook op de route ging niet alles van een leien dakje. Daar 
Rangoon nog geen vliegveld had, werd ter plekke geland op de 
Kyaikasan Racecourse van de Rangoon Turf Club, de plaatselijke 
paardenren-vereniging. Nu wilde het geval dat de Turf Club 
bepaald had dat niet vóór half acht 's morgens gestart mocht 
worden om de ochtendtraining van de paarden niet te verstoren. 
Toen de beide piloten van het eerste toestel. Gij s Koppen en 
Jan Moll, na een week in Rangoon landden, vernamen ze dat de 
volgende geplande stop, Bangkok, zou moeten worden geschrapt. 
Vroeg invallende moessonregens hadden het vliegveld daar onder 
water gezet. Besloten werd om nu in één ruk naar Senggora 
(Songkhla) te vliegen, 750 kilometer zuidelijker gelegen aan de 
Golf van Siam. Om daar nog met een veilige marge aan daglicht 
te arriveren, diende eerder vertrokken te worden dan de 
toegestane tijd van half acht. Gezagvoerder Koppen liet het aan 
de Nederlandse consul te Rangoon, A. Verhage, over hiervoor 
zijn verontschuldigingen aan te bieden. Die werden niet zonder 
meer geaccepteerd. De Turf Club, overigens niet gespeend van 
Brits-nationalistische gevoelens, stelde zich op het standpunt 
dat zij een renvereniging was en geen vliegveld-exploitante. De 
Nederlanders hadden zich aan te passen of weg te blijven, maar 
men kon niet dulden dat de ochtendtraining werd verstoord. Toen 
op 29 september de tweede KNILM-machine - Bangkok stond nog 
steeds blank - eveneens vóór het toegestane uur vertrok, was de 
maat meteen al vol. De Turf Club trok haar medewerking voor de 
Nederlandse vluchten in. Daarmee kwam het overvliegen van de 
twee resterende KNILM-vliegtuigen op losse schroeven te staan. 
Vanwege het beperkte vliegbereik van de gebruikte driemotorige 
Fokker F.VIIb's kon Rangoon als tussenlandingsplaats niet 
worden gemist. Verhage moest alle zeilen bijzetten om via het 
gouvernement van Birma voldoende druk op de Turf Club uit te 
oefenen de beslissing terug te draaien. Gelukkig voor Plesman 
als organisator van de hele onderneming, slaagde Verhage 
daarin. (2) 
Dit was temeer belangrijk, omdat bij de KLM inmiddels druk 
gewerkt werd aan het organiseren van serie proefvluchten naar 
Nederlands-Indië. Deze zouden volgens een geregeld tijdschema 
moeten plaats vinden, teneinde ervaring op te doen voor een 
daadwerkelijke luchtlijn. Dit geregelde karakter van de vluchten 
zou, behalve technische, ook (luchtvaart-)politieke en diploma-
tieke gevolgen met zich mee brengen. 
3.2 1928-1929: Hink stap sprong door Europa naar Turkije. 
Op 23 mei 1 928 was door het Bureau Luchtvaart namens de KLM de 
eerste stap gezet tot het verkrijgen van de benodigde 
buitenlandse vergunningen voor een 12-tal proefvluchten met 
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post en eventueel ook passagiers. Daarbij stond voor het Rijk 
inmiddels meer op het spel dan enkel bevorderen van het belang 
van een gesubsidieerde Nederlandse onderneming. Nog los van het 
prestige-element dat met de hele zaak gemoeid was, betekende 
het verwerven van de benodigde vergunningen ook dat de een half 
jaar^tevoren speciaal met het oog o^p de luchtverbinding met 
Indie in de KLM genomen financiële belangen veilig werden 
gesteld. Er was dus alle reden voortvarender op te treden dan 
in het verleden het geval was geweest ten aanzien van de 
buitenlandse vergunningen voor de KLM. Anderhalve week later al 
gingen instructies uit van Buitenlandse Zaken naar de 
gezantschappen in de diverse landen op de route: Berlijn, 
Praag, Wenen, Budapest, Belgrado, Boekarest, Istanbul, Parijs, 
Londen, Teheran en Bangkok. 
Bij het verkrijgen van de benodigde overvliegvergunningen, 
speelden luchtvaart-juridische factoren een wezenlijke rol. 
Hoewel de Conventie van Parijs het openen van een geregelde 
luchtlijn afhankelijk stelde van een door de te overvliegen 
staten vooraf verleende vergunning, kende het in de artikelen 2 
en 15 voor afzonderlijke vluchten een recht van vreedzame 
passage toe aan individuele luchtvaartuigen van de 
verdragstaten. Dit recht werd evenwel in datzelfde artikel 2 
direct weer beperkt door de mogelijkheid open te laten dat de 
lidstaten de feitelijke toelating van buitenlandse 
luchtvaartuigen van nationale regelgeving afhankelijk zouden 
maken. Aangezien een aantal landen zich in dezen echter soepel 
opstelde, kon in die gevallen worden volstaan met het doen van 
mededeling van de voorgenomen vlucht. Bij de niet-lidstaten lag 
dat anders. Van de te overvliegen landen waren Duitsland, 
Oostenrijk, Hongarije en Turkije niet aangesloten bij het 
luchtvaartverdrag. Hier diende via de officiële diplomatieke 
kanalen een overvliegvergunning te worden verworven zonder dat 
op de clausules van de Conventie van Parijs een beroep kon 
worden gedaan. 
Na jarenlange obstructie bekrachtigde Duitsland tenslotte op 17 
augustus 1928 de in 1922 met Nederland gesloten voorlopige 
luchtvaartovereenkomst. Deze voorzag in een volkomen vrij 
verkeer tussen beide landen. De Duitsers legden de Nederlandse 
Indië-vliegtuigen geen strobreed in de weg. Voor de eerste 
proefvluchten kon met het doen van een eenvoudige mededeling 
worden volstaan, terwijl Berlijn, ondanks zijn internationaal 
pleidooi voor meer restrictieve staatsbevoegdheden in de lucht, 
al op 21 januari 1929 met een volledige vergunning kwam voor de 
geplande geregelde lijndienst op Batavia. (3) Een Nederlandse 
Indië-lijn was dan ook voor Duitsland noch een politiek, noch 
een prestige-gevoelig onderwerp. 
Ook het verwerven van landings- en commerciële rechten _іп het 
geografisch volgende Europese land op de Indië-route, 
Tsjechoslowakije, leverde geen noemenswaardige problemen op. 
Een dag na het afkomen van de Duitse vergunning, stelde Praag 
zelfs uit eigen beweging toestemming in het vooruitzicht de 
proefvluchten uit te bouwen tot een geregelde luchtlijn, indien 
Nederland bereid was als tegenprestatie reciproke rechten te 
verlenen voor een lijn van de Tsjechische CLS op Londen via 
Rotterdam. Hiertegen bestond van Nederlandse zijde geen be-
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zwaar. (4) Vanwege een tegenvallende rentabiliteitsontwikkellng 
van CLS en vertragingen in de onderhandelingen met Groot-
Brittannië over de totstandkoming van een dergelijke dienst 
CLS zou haar lijn op Londen niet vóór 1938 openen - kwam het 
echter niet tot een formele schriftelijke overeenkomst met 
Nederland. In de praktijk bleek dit evenwel geen bezwaren op te 
leveren. Op basis van de bereikte overeenstemming werd de KLM 
in Praag alle ruimte geboden haar Indië-lijn te exploiteren. 
Oostenrijk, ofschoon net als Duitsland geen partij bij het 
luchtvaartverdrag van Parijs, stelde zich eveneens soepel op. 
Al op 24 juli 1929 verleende de Oostenrijkse regering vergun-
ning tot 1 januari 1933. De gemaakte afspraken werden 31 
december van dat jaar bevestigd in een bilaterale luchtvaart-
overeenkomst met Nederland. (5) 
Hoewel ook Hongarije in principe geen bezwaar maakte tegen het 
onderhouden van de Indië-lijn over haar grondgebied, liet een 
definitieve regeling van een en ander lang op zich wachten. De 
reden daarvoor lag besloten in een wat merkwaardige 
luchtvaartpolitieke opstelling van Hongaarse kant. Enerzijds 
wenste Budapest in ruil voor een vergunning aan de KLM algemene 
overvlieg- en landingsrechten in Nederland, terwijl men 
anderzijds niet bereid was met Nederland de formele bilaterale 
luchtvaartovereenkomst aan te gaan die van Nederlandse kant 
voor het verlenen van een dergelijke algemene toestemming 
noodzakelijk werd geacht. Dat maakte voorlopig alleen een 
zuiver technische tussenlanding te Budapest mogelijk. Het 
duurde het tot 10 november 1933 voordat de KLM een vergunning 
kreeg, waarin haar op de Indië-route te Budapest volledige 
commerciële rechten werden verleend. (6) 
De Indië-route liep vervolgens verder via Belgrado en Sofia 
naar Istanbul. Het had er de schijn van dat het aantal struikel-
blokken toenam naarmate men verder oostelijk kwam. Zo dicteerde 
Joegoslavië heel precies de boven haar grondgebied te volgen 
route en bepaalde tevens dat de KLM op het traject Budapest 
Belgrado - Sofia geen post zou mogen vervoeren. De rechten 
daarvoor waren in 1925 verleend aan CIDNA, een Frans-Roemeense 
joint-venture. Augustus 1929 werd hieraan nog de eis toegevoegd 
dat iedere vlucht tevoren apart moest worden gemeld - een 
stelsel waarin Belgrado pas december 1931 enige versoepeling 
toeliet. (7) 
Ook Bulgarije kwam met een voorwaardelijke vergunning: iedere 
vlucht diende tevoren formeel te worden aangekondigd. Nederland 
moest daartoe tenminste twee weken voor iedere vlucht de 
registratietekens van het vliegtuig, het motornummer, 
radiogegevens, de te volgen route, de precíese meegevoerde 
lading en het doel van de vlucht mededelen. Aangezien de 
Bulgaren strikt aan deze omslachtlgheden bleven vasthouden, kon 
Nederland ook in dit geval weinig anders dan hiermee accoord 
gaan. (8) 
In Den Haag had men Turkije, het volgende land op de route, 
inmiddels leren kennen als een notoire dwarsligger. Turkije 
behoorde niet tot de verdragsstaten van de Conventie van 
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Parijs. Al voor de postvlucht van Koppen in oktober 1927 hadden 
de Turken moeilijk gedaan en aanvankelijk een overvlieg-
vergunning geweigerd wegens het commerciële karakter van 
Koppens onderneming. Ook rondom een vergunning voor de serie 
van 12 proefvluchten rezen direct problemen. Turkije wenste 
enkel per afzonderlijke vlucht toestemming te verstrekken (en 
niet voor het houden van een serie, zoals Den Haag graag had 
gezien). Dit leidde tot een vervelend incident. De zesde 
Indië-machine van 1928 werd op de terugreis, na de landing in 
Istanbul op 17 januari 1929, door Turkije anderhalve dag 
vastgehouden, toen bleek dat alleen voor de heenvlucht 
vergunning was afgegeven en aan de bemanning visa waren 
uitgereikt. Pas na het betalen van een fikse boete mocht 
gezagvoerder Jan Duimelaar 19 januari weer vertrekken. (9) 
Het voorval was indicatief voor de onwil van de Turkse 
autoriteiten hun grenzen open te stellen voor het 
internationaal luchtverkeer. Wilde de KLM in de toekomst haar 
geplande Indië-lijn ongestoord kunnen exploiteren, was een 
luchtvaartovereenkomst tussen Nederland en Turkije dringend 
noodzakelijk. Angora (Ankara) voelde er evenwel niets voor de 
controle op het vliegverkeer over haar grondgebied te laten 
vieren via een dergelijk bilateraal verdrag en hield vol dat 
voor iedere vlucht afzonderlijk vergunning diende te worden 
aangevraagd. Nederlandse pogingen enige verschuiving in dit 
standpunt aan te brengen, sorteerden geen enkel effect. (10) 
Een en ander zou na de opening van de Indië-lijn in september 
1930 nog grote problemen veroorzaken. 
3.3 1928-1930: Botsende belangen in Syrië. 
Van Istanbul zouden de#>KLM-machines in één ruk doorvliegen naar 
Aleppo (Haleb) in Syrië. Hier waren het de Fransen die sinds 
1919 als mandatarissen voor de Volkenbond het hoogste gezag 
uitoefenden. De Syrische vergunning diende derhalve in Parijs 
te worden aangekaart. Aanvankelijk leek het erop dat de Fransen 
niet moeilijk zouden doen. September 1928 leverde het 
verkrijgen van een vergunning voor de 12 proefvluchten tot 31 
december 1929 geen problemen op. Dat veranderde evenwel, zodra 
de Nederlandse gezant te Parijs, jonkheer John Loudon, juli 
1929 gewag maakte van het voornemen van de KLM de proefvluchten 
tot een geregelde lijndienst uit te bouwen. 
Geconfronteerd met het feit dat Nederland de met de proef-
vluchten opgedane ervaring daarmee dreigde om te zetten in een 
voorsprong in het prestigieuze luchtverkeer naar zuidoost Azië, 
werd van Franse zijde nu plotsklaps het 'plan' gelanceerd te 
komen tot een gezamenlijke Brits-Frans-Nederlandse lijn. In 
deze opzet zou de nieuwe Franse maatschappij__ Air Orient, die 
een maand tevoren juist een dienst naar Syrië had geopend, tot 
Bagdad vliegen - Air Orient had al plannen haar lijn in 
december hier naar toe door te trekken - zou het traject van 
Bagdad naar Rangoon voor rekening van Imperial Airways komen en 
bleef er voor de KLM dus enkel het gedeelte vanaf Rangoon over. 
Alleen in dit kader, zo liet Parijs weten, kon over het 
tijdelijk - verlenen van landingsrechten in Syrië worden 
gepraat. (Het werd echter goedgevonden dat de KLM tot eind 1929 
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op basis van de het jaar daarvoor verkregen vergunning haar 
proefdiensten zou voortzetten). Het Franse plan vormde intussen 
een voor Nederland en de KLM wel bijzonder onaantrekkelijk 
vooruitzicht. De landingsvergunning te Aleppo was vanwege het 
beperkte vliegbereik van de Fokker F.VIIb's onmisbaar. Accoord 
gaan met een toekomstige opdeling van de route naar het Verre 
Oosten in drie gedeelten zou weliswaar de proefvluchten redden, 
maar overigens inhouden dat een eigen Nederlandse 
luchtverbinding met Batavia van de baan was. Dat zou tevens 
aanzienlijk kapitaalverlies met zich mee brengen. De omstandig-
heid deed zich gelden dat de technische en operationele 
voorsprong die de proefvluchten tot dusverre hadden opgeleverd, 
nu in het nadeel van Nederland dreigde uit te pakken. Als enige 
van de drie luchtvaartmaatschappijen mocht de KLM medio 1929 in 
staat worden geacht een geregelde verbinding met zuidoost Azië 
ook daadwerkelijk te kunnen onderhouden. Dit toestaan werd in 
Parijs (zowel als in Londen) uitgelegd als een onaanvaardbare 
aantasting van het nationaal prestige. 
Het was vooral de beslistheid waarmee het Franse plan werd 
gepresenteerd, die te Parijs luchtvaart-attaché Labouchère, van 
zijn stuk bracht. Hij adviseerde dringend dat Nederland er, in 
het licht van de Franse vastberadenheid, het beste aan zou doen 
op korte termijn met Frankrijk tot een schikking te komen. (11) 
Op het Bureau Luchtvaart in Den Haag wist men niet goed wat van 
deze ontwikkeling te denken. Besloten werd een Nederlandse 
delegatie naar Parijs te sturen om in een rechtstreeks contact 
te vernemen wat de Fransen nu precies voor hadden. Zodoende 
verscheen, vergezeld door Labouchère, De Veer samen met 
vertegenwoordigers van de twee andere direct betrokken 
instanties, A.P.F. Duynstee (hoofdinspecteur van de PTT) en 
J.J. Hoogewooning (hoofdcommies bij de 5e Afdeling van het 
ministerie van Koloniën) op 16 september 1929 op het Parij se 
Ministère des Affaires Etrangères. Ze werden ontvangen door een 
zware delegatie van vijf hoge ambtenaren van Affaires 
Etrangères en het Ministère de l'Air. Blijkbaar had De Veer van 
zijn minister een blanco volmacht meegekregen om met de Fransen 
tot afspraken te komen. Het verwerven van een vergunning voor 
de Indié-lijn was daarbij het enige onderhandelingsdoel. 
Op papier was de Nederlandse uitgangspositie niet slecht. Een 
drietal maanden tevoren, 21 juni, had de Franse Compagnie Géné-
rale Aeropostale (CGA) bij het ministerie van Koloniën in Den 
Haag een vergunning aangevraagd Suriname te mogen aandoen op 
haar luchtverbinding tussen Frankrijk en de Franse bezittingen 
in het Caribisch gebied, Martinique en Guadeloupe (die tussen 
het westafrikaanse Dakar en Natal in Brazilië met tot mail-
schepen omgebouwde torpedojagers werd onderhouden). In theorie 
had Nederland dus een ruilobject achter de hand voor de 
Syrische vergunning. Gegeven de achtergrond van de door 
Nederland recentelijk gepropageerde vrijheid in de lucht, zagen 
De Veer, Hoogewooning, Duynstee en Labouchère echter geen kans 
deze mogelijkheid te benutten. De uitkomst van het overleg 
weerspiegelde de zwakte van de in een onvriendelijk inter-
nationaal klimaat door Nederland bedreven luchtvaartpolitiek in 
het algemeen en die van de van de Nederlandse onderhandelaars 
in het bijzonder. Al werd het korte-termijn doel van de 
78 
KLM-vergunning bereikt, de prijs die men er - grif - voor 
betaalde was exorbitant. 
Zonder dat overigens van de gewraakte opdeling van de route 
verder een punt werd gemaakt, bleken de Fransen alsnog bereid 
Nederland de Syrische vergunning te verlenen. Die vergunning 
bevatte echter wél een aantal ongebruikelijke voorwaarden, 
waarmee de Haagse afgevaardigden accoord gingen. Zo stelden de 
Fransen om te beginnen de in september 1928 tot einde 1929 
verleende toestemming voor het maken van proefvluchten opnieuw 
ter discussie. In ruil voor een bevestiging van de landings-
rechten tot 1 januari 1930, claimde Parijs nu op de proef-
vluchten laadruimte voor Franse post (bestemd voor Indo-China) 
tot Bangkok. De precíese omvang hiervan zou door de Franse 
posterijen met de PTT nader overeen gekomen worden. Vanaf 
Bangkok zou de Frans Indo-Chinese Air Asie, bezig te fuseren 
met Air Orient, de post verder expediëren. De andere voor-
waarden waarmee de Nederlandse delegatie 16 september 1929 
instemde ter verkrijging van de Syrische vergunning voor een 
geregelde KLM-dienst op Batavia waren evenwel bizar. Hier 
werden door De Veer en de zijnen duidelijk alle proporties van 
wat nog redelijk was uit het oog verloren. Om het Franse 
prestige op de luchtweg naar het oosten te beschermen, wenste 
Parijs de definitieve Syrische vergunning aan de KLM pas te 
verlenen 
'... le jour où la route des Indes sera libre pour la France 
pour assurer une exploitation régulière de France en Indo-
Chine. ' (12) 
Tot die tijd zou de KLM volgens Parijs enkel een tijdelijke 
dienst op een gedeelte van de Indië-route mogen bevliegen 
(waarbij de Fransen dachten aan Amsterdam - Karachi). Bovendien 
moest de Haagse delegatie beloven met Frankrijk gezamenlijke 
stappen te ondernemen om voor beide landen overvlieg- en 
landingsrechten in Turkije en Perzie te verkrijgen. De Veer ging 
eveneens accoord met een in de vergunning opgenomen intentie-
verklaring op de route een poolovereenkomst na te streven 
tussen Air Orient, KLM en Imperial Airways. In het voorbijgaan 
wisten de Fransen verder nog overvlieg- en landingsrechten in 
Nederlands West-Indië in de wacht te slepen voor de dienst van 
de CGA op Paramaribo, terwijl tenslotte ook reciproke 
landingsrechten^voor een luchtlijn tussen Frans Indo-China en 
Nederlands-Indië werden uitgewisseld. (13) 
Toch zou de van deze onfortuinlijke overeenkomst ondervonden 
schade beperkt blijven. Van de Syrische rechten werd door de 
KLM slechts éénmaal gebruik gemaakt. Alleen het toestel dat als 
reserve-machine voor de Indie-lijn tussen 25 september en 4 
oktober 1930 naar Batavia werd overgevlogen, landde te Aleppo. 
Dat de schade zo beperkt bleef was een direct gevolg van het 
feit dat Turkije 30 september 1930 weigerde om voor verdere 
Indie- vluchten nog vergunningen te verlenen. De route zou over 
Griekenland en Egypte moeten worden omgeleid. Het accoord met 
Parijs over de Syrische vergunning bleef daarom zonder 
praktische invulling - een omstandigheid waarmee Den Haag zich 
achteraf commercieel gezien gelukkig mocht prijzen. 
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3.4 1928-1930: Voor wat hoort wat in Perzlë. 
Vanaf Aleppo zou de KLM via Bagdad naar het Perzische Bushir 
koersen. Van daar werd langs de noordkust van de Perzische Golf 
verder gevlogen naar de steden Bender Abbas en Jask. 
Evenals Syrie, had Irak in 1929 de status van mandaatgebied. 
Tot 1930, toen het land formeel onafhankelijk werd, viel Irak 
onder Brits bestuur. Over de landingsrechten te Bagdad moest 
derhalve met Londen worden onderhandeld. Aldus kwam men in het 
vaarwater van de Britse belangen in het luchtverkeer naar Azië, 
hetgeen de Nederlanders tot hun schade zouden ondervinden, (zie 
paragraaf 3.5). 
Perzië - in 1935 veranderde de naam in Iran - was wel een 
onafhankelijke staat. In juli 1928 verwierf Nederland zonder al 
teveel problemen vergunning voor de proefvluchten naar 
Nederlands-Indië op voorwaarde dat alle gegevens betreffende 
registratie, merk, type, bemanning en eventuele passagiers van 
ieder vliegtuig tenminste 15 dagen tevoren in Teheran bekend 
zouden zijn. Een jaar later zou de Perzische vergunning voor 
het opstarten van een geregelde KLM-lijndienst op Batavia heel 
wat meer voeten in de aarde hebben. 
Via de Nederlandse zaakgelastigde te Teheran, L.P.J. de Decker, 
werd in juni 1929 contact gelegd met de Perzische autoriteiten. 
Deze hadden in principe geen bezwaar tegen de komst van de KLM. 
Teheran verklaarde zich een maand later al bereid de KLM op de 
door haar gevolgde kustroute een landingsvergunning te verlenen 
tot 1 januari 1932. Na die tijd wenste Perzië de Indië-lijn 
evenwel over Teheran verlegd te zien. (14) Na rijp beraad 
deelden de Perzen De Decker 18 november 1929 bovendien mee dat 
de KLM, indien zij daar prijs op stelde, ook commerciële 
rechten in Perzië kon krijgen. Zij boden aan met de KLM een 
meerjarige concessie-overeenkomst te sluiten. Dat zou inhouden 
dat de KLM ook post, goederen en passagiers naar en vanuit 
Perzië mocht gaan vervoeren. Teheran verbond aan het aangaan 
van een dergelijk contract evenwel twee voorwaarden: er diende 
met de KLM een vastgesteld aantal vluchten per jaar te worden 
afgesproken en de door Perzië aangeboden post zou de KLM 
kosteloos moeten vervoeren. 
Een zeer alerte De Decker wist het aantal toegestane vluchten 
in de concept-overeenkomst op eigen initiatief op te krikken 
naar 104 per jaar. Dit maakte, zonder dat een nieuwe concessie 
nodig zou zijn, in de toekomst een weekdienst op Batavia 
mogelijk. Ook de postvoorwaarde wist hij spoedig te verzachten 
en terug te brengen tot een luttele 7 kilo per vliegtuig 
volgens hem het uiterst haalbare minimum. (15) 
Deze Perzische 'voor-wat-hoort-wat' gedachtengang stuitte in 
Den Haag direct op ernstige bezwaren. Gevreesd werd dat met het 
goedkeuren van deze voorwaarde het hek van de dam zou zijn voor 
soortgelijke eisen van andere landen. De Perzische minister van 
Buitenlandse Zaken, Foroughi, hield echter voet bij stuk. Bijna 
was daarop de concessie-overeenkomst afgeketst. 
In de raad van bestuur van de KLM meende Plesman als zakenman 
evenwel dat wat het zwaarst was ook het zwaarst diende te 
wegen. De KLM zou een Perzische concessie, die tenslotte toch 
extra inkomsten zou brengen, graag verwelkomen, 's Lands wijs, 
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's lands eer, moest het kleine beetje gratis post dan maar 
worden meegenomen. De raad besloot aan de minister van 
Waterstaat te schrijven dat men de aangeboden concessie 
theoretisch onaanvaardbaar achtte, maar er in de praktijk geen 
bezwaren tegen wilde opperen. (16) Daarmee was de concessie 
binnen, al duurde het tot eind augustus 1930 voor het contract 
bij diplomatieke notawisseling feitelijk tot stand kwam. (17) 
De KLM had alle reden tot tevredenheid, temeer daar concurrent 
Imperial Airways eind 1929 uit Perzië verdreven werd na een 
aanvaring met de Perzische autoriteiten over de te volgen 
route. Perzië kende sinds eind 1925 een binnenlands luchtnet, 
onderhouden door de Duitse Junkers-groep: Junkers Luftverkehr 
Persien. Wellicht onder invloed van deze toch anti-Britse 
belangen in de lucht, eisten de Perzen dat Imperial Airways op 
hun lijn naar Karachi aanstonds een route via Teheran zouden 
kiezen, in plaats van de kortere weg langs de Perzische Golf. 
Toen de Britten hier niet vlug genoeg mee accoord gingen, zegde 
Perzië de eerder aan Imperial Airways verleende rechten op. 
Imperial Airways werd daardoor gedwongen de Karachi-lijn via de 
onder Britse hegemonie staande sheikdommen aan de zuidkust van 
de Golf te verleggen. Toen Junkers Luftverkehr Persien in maart 
1932 op de fles ging, kreeg de KLM zelfs helemaal het rijk 
alleen. 
3.5 1928-1930: Brits-imperiale struikelblokken en valkuilen. 
De belangrijkste rechten op de route naar Batavia werden 
gecontroleerd vanuit Londen. Het verwerven van landingsrechten 
in Brits-Indië vormde immers de sleutel tot Nederlands-Indië. 
Londen zou evenwel tevens het belangrijkste struikelblok 
blijken. 
Bij het vertrek van de eerste KNILM-machine, 13 september 1928, 
was de Britse vergunning voor verdere KLM-proefvluchten nog 
hangende. Het regelmatige karakter van de komende KNILM-
operatie - de vier vliegtuigen zouden met tussenpozen van 
telkens een week vertrekken - gaf evenwel voeding aan in de 
Engelse pers verschijnende berichten als zou Imperial Airways 
door de Nederlanders zijn afgetroefd in haar streven als eerste 
een geregelde luchtverbinding met de Aziatische gebiedsdelen in 
te stellen. Dit werd gepresenteerd als een slag voor het Britse 
prestige. De kwestie van de meegevoerde poststukken kwam daar 
nog eens bovenop. Met name in de politieke top van het Air 
Ministry bleek een gevoelige snaar geraakt. 
Het Air Ministry kende drie hoofd-departementen: het Department 
of the Chief of the Air Staff (dat zich met de militaire 
luchtvaart bezig hield), het Directorate of Civil Aviation en 
het Department of the Secretary (het ambtelijk beleids-
coördinatiecentrum). Daarboven bevond zich de politieke top van 
de minister. Sir Samuel Hoare, diens adviseurs en naaste 
medewerkers. De in deze politieke top gevoelde verontrusting 
omtrent de Nederlandse vorderingen, werd evenwel niet op alle 
niveau's even sterk gedeeld. In elk geval niet door Director of 
Civil Aviation, Sir William Sefton Brancker, die Plesman in een 
persoonlijke correspondentie wees op de gevaren van de aandacht 
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die de Nederlandse vluchten nu in de Britse pers kregen en de 
nadruk die daarbij gelegd werd op het regelmatige karakter 
daarvan: 
'This has done a lot of harm. The Secretary of State is very 
angry, and everyone will tell me: "I told you sol" It is 
going to make the difficulties in obtaining agreement to 
your 12 regular flights next year considerably greater...' 
(18) 
Brancker, die persoonlijk de Nederlandse luchtvaart geen kwaad 
hart toedroeg -
'It isn't me thats grumblingl Politics make life difficultl' 
(19) -
stelde Plesman voor te proberen de materie in een rechtstreeks 
gesprek te regelen, al achtte hij de kansen om tot een voor de 
KLM bevredigende oplossing inzake de 12 proefvluchten te komen 
gering. Als om de Nederlandse positie af te tasten, voegde hij 
eraan toe: 
'For your private ear alone, there is a strong feeling here 
that we must see Imperial Airways definitely established to 
India before permission is given for a regular Dutch 
service to work along this route. Imperial Airways should 
be operating to India by April if all goes well.' (20) 
Een geschrokken en teleurgestelde Plesman schreef terug 
bijzonder verrast te zijn door deze zienswijze. Het trof hem 
hoogst onaangenaam dat in Londen kennelijk geen verschil werd 
gemaakt tussen proefvluchten en een geregelde luchtverbinding. 
Wat kon er zo nog overblijven van de samenwerking op de 
luchtroute naar het oosten, waarvan in het verleden steeds 
sprake was geweest? In zijn wat krampachtige Engels deed hij 
een dringend beroep op Brancker een dreigende botsing van 
belangen te voorkomen: 
'Please do all in your power to avoid trouble, because this 
trouble would continue to work through years and years and 
should cost both nations heaps of money and should cause a 
bad moral influence.' (21) 
Heel scherp analyseerde Plesman hier een luchtvaartconflict in 
wording. Hij voorzag dat de Nederlandse opstelling nú wel eens 
doorslaggevend zou kunnen zijn voor het verdere verloop van de 
luchtvaartbetrekkingen tussen Nederland en Groot-Brittannië en 
meende dan ook dat Nederland zich, ingeval de Britten de 
afgifte van een vergunning voor de twaalf proefvluchten zouden 
weigeren, hard diende op te stellen. In Plesmans zienswijze 
betekende dit dat er met de Nederlandse souvereiniteit boven 
Nederlands-Indië moest worden geschermd. Oog om oog, tand om 
tand. Wanneer Londen de ontwikkeling van een luchtverbinding 
tussen de beide Nederlandse rijksdelen zou blokkeren, diende 
Nederland hetzelfde te doen ten aanzien van een lijn Engeland -
Australië. De minister van Waterstaat wees hij er met nadruk op 
'... dat dit de eerste maal, doch zeker niet de laatste keer 
is, dat de Engelsche en Nederlandsche luchtvaart zullen 
botsen en van de oplossing dezer eerste ontmoeting zal het 
in hoge mate afhangen hoe de verdere ontwikkeling zal 
zijn.' (22) 
Al leidde Plesmans waarschuwing niet tot actie van de zijde van 
de Nederlandse regering, toch sorteerde ze wel enig effect. In 
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ieder geval werd men zich in> Den Haag nu bewust van de Britse 
gevoeligheden rondom de Indië-vliegerij. Precies hoe precair de 
kwestie lag, zou in de daaropvolgende jaren blijken. Intussen 
had Plesmans gesprek met Brancker op de valreep (want slechts 
vijf dagen voor het vertrek, gepland op 11 oktober) de Britse 
vergunning voor de eerste KLM-retourpostvlucht naar Batavia, 
veilig gesteld. 
Het zou de vijfde Indië-vlucht van 192Θ worden. Nadat het derde 
en vierde KNILM-vliegtuig onderweg respectievelijk te Kanpur en 
Rangoon met pech te kampen hadden gekregen en de reis slechts 
over land en per schip hadden kunnen voortzetten, waren de 
verwachtingen in luchtvaartkring hoog gespannen. Ditmaal werd 
Batavia wél bereikt, zij het niet dan nadat een ongelukkige 
landing in Irak schade aan het landingsgestel en een week 
oponthoud had bezorgd. De terugvlucht verliep echter zonder 
incidenten. Al met al een bemoedigend resultaat voor KLM en 
PTT, die op de heenreis 298 en op de retourvlucht 293 kilogram 
post te vervoeren hadden gekregen. 
Er leek brood te zitten in een geregelde luchtlijn op Indie. 
Besloten werd om de eerste van de 12 voor 1929 geplande 
proefvlucht te vervroegen naar december 1928 en deze het 
karakter van een speciale kerstvlucht te geven. Eind november 
werd hieraan door Damme algemene bekendheid gegeven. Om met een 
redelijke tijdsmarge op Java te arriveren, werd als 
vertrekdatum 11 december gekozen. Het publiek werd opgeroepen 
kerstpost aan te bieden. Dat was nogal voorbarig, want voor een 
Britse vergunning was op dat moment zelfs nog geen aanvraag 
ingediend. Buitenlandse Zaken toonde zich dan ook weinig 
gelukkig met de hele gang van zaken. 
Te Londen was de onvrede over de Nederlandse vliegerij tussen 
Amsterdam en Batavia na de geslaagde retourvlucht van 11 
oktober intussen alleen maar toegenomen. Het feit dat de 
Nederlanders naar hun koloniale gebieden in Azië vlogen, 
terwijl de plannen van het Air Ministry en Imperial Airways 
voor een luchtlijn naar Brits-Indië maar geen voortgang leken 
te kunnen boeken creëerde een ongunstige atmosfeer voor het 
Nederlandse verzoek. Nieuwe persberichten over de Britse 
onmacht in de lucht, onder andere in The Times, voegden daar 
het hunne nog aan toe. Toen de Nederlandse gezant in de Britse 
hoofdstad, De Marees van Swinderen, op 28 november de 
verguningaanvraag voor de kerstpostvlucht indiende, stuitte 
deze dan ook op forse weerstand. Achter de schermen bood 
Brancker evenwel een helpende hand. In een informeel telegram 
aan De Veer, liet hij doorschemeren dat de vergunning vrijwel 
zeker zou worden geweigerd. Een officiële weigering door de 
Britse regering zou moeilijk spoedig teruggedraaid kunnen 
worden. Wilde men op 11 december inderdaad vliegen, dan diende 
er snel te worden gehandeld. De tijd drong voor Nederland, 
reden waarom De Marees van Swinderen opdracht kreeg de zaak 
onverwijld met Hoare persoonlijk op te nemen. (23) 
Dat gesprek vond plaats in de namiddag van 7 december. Hoare 
deed het voorkomen alsof de KLM enkel voor het naar Indie 
overvliegen van een paar vliegtuigen toestemming had gevraagd, 
terwijl de maatschappij vervolgens publiekelijk hoog had 
opgegeven over een regelmatige luchtpostverbinding met 
Nederlands-Indië. Hij stelde dat de Britse regering het 
slachtoffer was geworden van opzettelijke misleiding. Bovendien 
83 
hadden de Britten enkel militaire vliegvelden beschikbaar op de 
route en deze waren, aldus Hoare, geheel nodig voor gebruik 
door de RAF. Pas wanneer de voor de eigen lijnen aan te leggen 
civiele luchtvaartterreinen in het Midden-Oosten (en dan vooral 
dat van Bagdad) gereed zouden zijn, kon over een vergunning 
voor de KLM worden gepraat. De toestemming voor de eerdere 
vluchten was een bijzondere gunst geweest die niet kon worden 
herhaald. De Marees van Swinderen bracht daar tegenin dat de 
KLM van de beperkende voorwaarden onkundig was geweest. 
Nederland onderhield bovendien geen zuiver commerciële 
luchtverbinding met Indie, maar trachtte middels deze vluchten 
in een koloniaal belang te voorzien. Aan de voorgenomen 
kerstvlucht was alom bekendheid gegeven; in Indie zaten thans 
tallozen te wachten op post die hen bij uitblijven van een 
vergunning zou worden onthouden. Tenslotte slaagde De Marees 
van Swinderen er met 'uiterste overredingskracht' in Hoare te 
bewegen deze ene vlucht alsnog toe te staan. Daarvoor moest hij 
evenwel toezeggen dat Nederland tot aan het gereed komen van de 
Britse civiele vliegvelden in april 1929 geen verdere verzoeken 
meer zou doen. De KLM zou bovendien voor haar kerstvlucht enkel 
een 'gematigde reclame' mogen maken. (24) 
Op het eerste gezicht leek dit een bevredigend resultaat. De 
Nederlandse kerstvlucht kon nu in ieder geval doorgang vinden. 
Toch waren de meningen in Den Haag verdeeld. Niet zonder reden 
meende De Veer dat de hele zaak rondom de vergunning voor de 
vlucht van 11 december doorgestoken kaart was. Hij vermoedde 
ten stelligste dat Brancker zijn informele telegram pas na 
overleg met Hoare had verstuurd met de vooropgezette bedoeling 
te bereiken dat de Nederlandse vliegtuigen in ieder geval niet 
vóór april 1929 - de geplande openingsdatum van de Imperial 
Airways dienst op Karachi - regelmatig boven Brits-Indië zouden 
verschijnen. (25) Ook Plesman was hoogst ontevreden. Zijn 
geduld met de Engelsen was reeds lang uitgeput. De dag voor het 
gesprek tussen De Marees van Swinderen en Hoare, had Plesman 
zich tegenover de Commercial Secretary van de Britse legatie in 
Den Haag, H. Laming, al uiterst vijandig uitgelaten inzake de 
(toen nog) dreigende weigering. Hij had Laming bij die 
gelegenheid voorgehouden dat de KLM tóch zou vliegen, mét, dan 
wel zónder toestemming uit Londen. En indien de KLM ook maar 
een strobreed in de weg zou worden gelegd, dreigde Plesman een 
internationale perscampagne tegen de Britten op touw te zetten. 
Zulke woorden getuigden van onbegrip voor de prestige-
gevoeligheden die zo nauw met de vliegerij verbonden waren en 
pasten slecht in de diplomatieke gedragscode van 'kalm aan dan 
breekt het lijntje niet'. Ze deden de zaak ook geen goed. 
Plesmans onvrede met de gang van zaken rondom de Indië-vluchten 
bleek verder uit zijn reactie op de tussen De Marees van 
Swinderen en Hoare bereikte regeling. Volgens hem had de gezant 
het belang van het serie-gewijs uitvoeren van proefvluchten 
niet begrepen en daarentegen aan de 11 december vlucht weer 
teveel waarde gehecht. Nu zag de KLM haar plannen inzake Indie 
doorkruist. Plesman zou er de voorkeur aan gegeven hebben de 
kerstvlucht te offeren aan het verkrijgen van toestemming om 
tussen januari en april gewoon te mogen vliegen. Hij verweet De 
Marees van Swinderen het zonder al teveel kennis van zaken en 
zonder de KLM daarin te kennen met Hoare op een accoordje te 
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hebben gegooid. De KLM stond nu voor een voldongen feit, 
waartegen publiekelijk niet eens kon worden geprotesteerd, 
aangezien beide regeringen het samen eens waren de materie tot 
april te laten rusten. (26) Tussen Plesman en De Marees van 
Swinderen zou het nooit goed boteren. 
Intussen was duidelijk geworden dat de problemen met de Britten 
konden worden herleid tot een weigering de KLM toe te laten op 
het vliegveld Bagdad-West in Irak. Een combinatie van motieven 
lag daaraan ten grondslag. Enerzijds was men op het Air 
Ministry uit prestige-overwegingen sowieso niet geporteerd voor 
het toelaten van buitenlandse vliegtuigen boven de Britse 
gebieden buiten Europa. Anderzijds werd het Britse bestuur in 
Irak al geruime tijd geplaagd met invallen van gewapende op-
standelingen vanuit Nedjd, een van de beide Centraal-Arabische 
gebieden Hedjaz en Nedjd die in 1932 tot het Koninkrijk Saoedi-
Arabië zouden samensmelten. Er hadden zich in de achterliggende 
jaren diverse raids voorgedaan op RAF-bases in Irak. Om die 
reden was de RAF huiverig buitenlandse vliegtuigen van haar 
terreinen in Irak gebruik te laten maken. Deze vrees, overigens 
aanmerkelijk reëler voor wat betreft het vliegveld van Basra 
dan voor dat van Bagdad, sterkte de militairen in het Air 
Ministry in hun standpunt. 
De Nederlanders werden evenwel omtrent de diverse achter-
liggende overwegingen onkundig gelaten. Dat maakte de irritatie 
omtrent de Britse opstelling er bij de KLM niet minder op. Al 
kon Plesman, om de contacten met Londen over een vergunning 
voor de in 1929 geplande serie proefvluchten niet te 
bruuskeren, bezwaarlijk zelf grote ophef maken aangaande de 
sluiting van Bagdad-West, andere leidende figuren uit de 
Nederlandse luchtvaartwereld konden hun stem natuurlijk wel 
laten horen. In een naar aanleiding van de KLM-kerstpostvlucht 
speciaal uitgebracht luchtvaartnummer van het Indische tijd-
schrift Oedaya , trokken de kopstukken van het Comité 
Vliegtocht Nederland - Indie, generaal Snijders en Hendrik 
Walaardt Sacré, verontwaardigd van leer tegen de Britse 
politiek. (27) Ook diverse Nederlandse kranten besteedden 
aandacht aan de kwestie; in de Nederlands-Indische Volksraad 
werden vragen gesteld. Deed die verontwaardiging in het licht 
van de toch beperkte periode van sluiting van Bagdad-West (tot 
1 april 1929) en Britse toezeggingen dat de proefvluchten na 
die datum hervat zouden kunnen worden wat overspannen aan, enig 
effect sorteerde zij wel. Zowel bij de KLM als bij de betrokken 
ministeries van Waterstaat en Buitenlandse Zaken raakte men nu 
doordrongen van de noodzaak de Nederlandse rechten aangaande de 
luchtverbinding met Nederlands-Indië in een bilaterale 
luchtvaartovereenkomst vast te leggen. Voor de toekomst dienden 
soortgelijke incidenten, die de continuïteit van de door de KLM 
te onderhouden Indië-lijn in gevaar konden brengen, uitgesloten 
te worden. 
De KLM was, als directe slachtoffer van de Britse opstelling, 
op 21 januari de eerste om met een concept voor een dergelijke 
verbintenis te komen. Het ontwerpverdrag, in zijn algemeenheid 
geënt op de Conventie van Parijs, behelsde_ een globale 
overeenkomst tussen Nederland en Nederlands-Indië enerzijds en 
Groot-Brittannië met overzeese bezittingen, India en het 
Gemenebest van Australië anderzijds. Op basis van het beginsel 
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van toestaan van vreedzaam verkeer naar en over eikaars 
territoir, zou in het verdrag wederkerige toestemming moeten 
worden verleend voor het instellen van geregelde lucht-
verbindingen voor het vervoer van personen, goederen en post 
'tusschen en over het territoir van beide Staten'. Die 
toestemming zou, in de visie van de KLM, enkel in geval van 
oorlog of overmacht ingetrokken kunnen worden. Het aanwijzen van 
luchtvaartmaatschappijen ter uitvoering van zulke lijndiensten 
kon worden overgelaten aan de luchtvaartautoriteiten van ieder 
land afzonderlijk. Vervoer tussen twee punten binnen het eigen 
territoir (cabotage) zou aan de eigen luchtvaartuigen voor-
behouden dienen te blijven. Het gebruik van luchtvaartterreinen 
opengesteld voor algemeen gebruik door de eigen luchtvaar-
tuigen, diende eveneens voor die van de andere verdragsstaat 
vrij te staan. (28) 
Wanneer de KLM er in had kunnen slagen dit concept tot 
inzet van serieuze besprekingen te maken, zouden daarmee 
wellicht enorme voordelen binnen bereik gekomen zijn. Immers, 
wat hier voorgesteld werd, was een verdrag waarbij Nederland 
(lees: de KLM) vervoersrechten zou verwerven voor luchtlijnen 
vanuit Nederland en Nederlands-Indië^ op en over het Britse 
Rijk, inclusief India en Australië, terwijl daar voor de 
Engelsen alleen Nederland en Nederlands-Indië - de Nederlandse 
bezittingen in het Caribisch gebied werden niet vernoemd 
tegenover werden gesteld. Die rechten zouden bovendien bijna 
niet meer ongedaan gemaakt kunnen worden. 
Het mocht echter niet zo wezen. De Veer nam het ontwerp enkel 
ter kennisgeving aan. Misschien dat dit te maken had met het 
feit dat het was opgesteld door de nog maar kort afgestudeerde 
jurist Lambert Slotemaker - dertien maanden tevoren op 23 
jarige leeftijd chef juridische zaken van de KLM geworden - of 
dat Plesman er zelf toch ook niet in geloofde. In ieder geval 
drong hij niet aan. Hoe het ook zij, met het geruisloos 
terzijde schuiven van Slotemakers concept, verdween tevens het 
idee van een algemene luchtvaartovereenkomst tussen Nederland 
en Groot-Brittannië, waar de Indië-lijn deel van zou uitmaken, 
achter de horizon. Jarenlange, moeizame onderhandelingen met 
Engeland en Australië over specifieke luchtlijnen zouden het 
gevolg zijn. 
Te Londen was men ook nog helemaal niet toe aan het sluiten een 
algemene luchtvaartovereenkomst. Hier werd gestuit op 
weerstanden uit de hoek van het Air Ministry. Dat was een 
nieuwe ontwikkeling. In de tien voorafgaande jaren hadden de 
bemoeienissen van het Air Ministry zich voornamelijk gericht op 
de meer technische aspecten van het Britse luchtvaartbeleid. 
Vanwege de nog gebrekkige techniek van de vliegtuigen was het 
luchtverkeer tot dan toe steeds tot Europa beperkt gebleven. 
Dit én het zwaar verliesgevende karakter van de burger-
luchtvaart hadden ervoor gezorgd dat prestige-aspecten, hoewel 
niet afwezig, althans internationaal gezien van ondergeschikte 
betekenis waren gebleven. Tegen die achtergrond was het Foreign 
Office alle ruimte gelaten een eigen luchtvaartpolitiek te 
voeren, gebaseerd op de gedachte van vrijheid voor het 
luchtverkeer. Nu geregeld luchtverkeer naar koloniale gebieden 
technisch binnen bereik kwam, veranderde dit. Met de ontwakende 
belangstelling voor de internationaal-politieke aspecten van de 
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burgerluchtvaart op het Air Ministry, maakte ook het prestige-
element opgang. Vooral bevolkt door militairen, kende het Air 
Ministry aan het aanzien van de Britse luchtvaart een groter 
gewicht toe dan het Foreign Office geneigd was te doen. In 
Londen ontbrandde een machtsstrijd tussen het Air Ministry, dat 
thans zijn centrumpositie in de luchtvaartpolitiek opeiste, en 
het Foreign Office. 
Het liberaal getinte beleid kwam op de helling te staan. 
Behalve de KLM, ondervond ook de Franse Air Orient hiervan 
hinder. De kwestie van het alsnog verlenen van de achter-
gehouden landingsrechten te Bagdad-West werd een test-case. 
George Rendei, eerste secretaris van het Foreign Office Eastern 
Department, merkte te dien aanzien op: 
'The Military Branch of the Air Ministry are still anxious 
to reduce foreign flying in Iraq and will probably prove 
obstructive on that ground.' (29) 
Inderdaad wenste het Air Ministry het verlenen van 
landingsrechten aan buitenlandse luchtvaartmaatschappijen te 
Bagdad op de lange baan te schuiven. Hier gold dat een dienst 
van Imperial Airways tussen Londen en Karachi eerst 'firmly 
established' diende te zijn, alvorens er over mogelijkheden voor 
derde landen op de route naar India kon worden gedacht. (30) 
Het Foreign Office slaagde er niet in hier effectief tegenspel 
te bieden. Het sluiten van een algemene luchtvaartovereenkomst, 
waarbij deze en andere rechten voor onbepaalde tijd zouden 
worden uitgewisseld, was voorlopig niet aan de orde. 
Op het Bureau Luchtvaart moet men van de stand van zaken in de 
Britse hoofdstad weet hebben gehad. Gaandeweg begon hier de 
mening te overheersen dat de gezant zich door Hoare in de luren 
had laten leggen. Minister Van de Vegte schreef in een door De 
Veer opgestelde brief aan zijn ambtgenoot van Buitenlandse 
Zaken desnoods het Internationale Hof van Justitie te willen 
inschakelen, wanneer Londen de Irakese landingsrechten blijvend 
zou weigeren. Nu het Air Ministry geneigd was de materie in een 
militair licht te beschouwen, diende Nederland er zich op te 
beroepen dat Bagdad-West in de voorafgaande correspondentie 
door de Britten zelf als 'civil aerodrome' was bestempeld. 
Krachtens artikel 24 van de Conventie van Parijs diende het 
vliegveld derhalve voor de KLM opengesteld te worden zodra ook 
Imperial Airways hiervan gebruik ging maken. Van mogelijke 
belangen van de RAF die dit zouden verhinderen, kon dus 
juridisch gezien geen sprake zijn. (31) 
Bij Buitenlandse Zaken reageerde de voor luchtvaartzaken 
verantwoordelijke Witte voorzichtiger. Het door Waterstaat 
aangehaalde artikel van het luchtvaartverdrag bepaalde immers 
dat openstelling van een vliegveld voor buitenlandse toestellen 
alleen dán diende plaats te vinden indien door de nationale 
luchtvaartuigen landingsgelden werden betaald. Nergens stond 
vast dat Imperial Airways zulke gelden ook daadwerkelijk 
afdroeg. Witte was ervoor allereerst ter plaatse een discreet 
onderzoek te laten instellen naar het eventueel door Imperial 
Airways betalen van landingsgelden, alvorens Nederland met de 
juridische vuist op tafel zou slaan. Hiertoe kreeg de 
Nederlandse zaakgelastigde te Teheran opdracht (al zou diens 
onderzoek geen duidelijkheid brengen). Intussen kon het echter 
geen kwaad een delegatie naar Londen te sturen om De Marees van 
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Swinderen beter met de luchtvaartproblematiek vertrouwd te 
maken, zodat deze bij een volgende gelegenheid beslagener ten 
ijs zou komen. (32) 
De tijd drong. Voor iedere vlucht had de KLM minimaal een maand 
voorbereiding nodig. Zodoende dreigde de voor 4 april geplande 
proefvlucht te moeten worden geschrapt. Wanneer de Britse 
vergunning inzake Bagdad-West niet vóór het einde van de maand 
rond kwam, zou dat bovendien inhouden dat vliegen in mei 
eveneens onmogelijk werd. Rekening houdende met de extreme 
moessonregens gedurende de maanden juni, juli en augustus, kon 
er dan niet eerder dan september opnieuw worden gevlogen. Dat 
zou betekenen dat het Nederlandse proefvluchtenprogramma een 
vertraging van niet drie, maar negen maanden opliep. 
In Londen, waar voor Imperial Airways de opening van haar 
geregelde luchtdienst op Karachi - 30 maart 1929 - na vele 
maanden voorbereiding nu aanstaande was, kon de Britse regering 
de Haagse bezorgdheid nauwelijks ontgaan. Daartoe gemaand door 
Buitenlandse Zaken, drong De Marees van Swinderen herhaaldelijk 
aan op een officiële verklaring inzake het openstellen van 
Bagdad-West voor de KLM. Het was duidelijk dat men de 
Nederlandse gezant niet veel langer aan het lijntje zou kunnen 
houden. Diplomatieke en prestige-belangen werden daarom door 
het Foreign Office op 21 maart zo goed als dat ging met elkaar 
verenigd in een toezegging dat er vanaf 1 april weer te Bagdad 
kon worden geland. 
De late datum waarop deze verklaring werd afgegeven, stond er 
garant voor dat de KLM in ieder geval minstens tot eind april 
uit het Brlts-Indische luchtruim zou wegblijven. Bovendien had 
het Foreign Office ervoor gewaakt dat de toestemming voor de 
KLM om in Irak te landen zich niet uitstrekte tot een 
vergunning voor een nieuwe serie proefvluchten. De Britse eer 
als eerste een geregelde luchtverbinding met India te 
onderhouden, was daarmee gered. Deze opstelling sorteerde 
inderdaad het door Londen gewenste effect. Begin april was 
Plesman genoodzaakt te beslissen dat de proefvluchten pas weer 
in september zouden worden hervat. Voor KLM en PTT lag de 
waarde van de vluchten in het regelmatige karakter ervan. Die 
regelmaat immers maakte dat men de omstandigheden waaronder een 
échte geregelde Indië-lijn zou moeten opereren, kon benaderen. 
Het houden van één enkele proefvlucht in mei, was technisch wel 
haalbaar, maar zou als op zichzelf staand expiriment weinig 
waarde hebben. Daarbij kwam dat het Indië-vliegen de wankele 
financiële positie van de KLM bijzonder zwaar belastte. Uitstel 
tot september gaf Plesman de mogelijkheid met het ministerie 
van Waterstaat een aanpassing van de subsidie-overeenkomst te 
bewerkstelligen. Maart 1929 werd een nieuwe subsidie-regeling 
bereikt inzake het onderhouden van een luchtverbinding met 
Nederlands-Indië. De Staat nam nu met ƒ 2.500.000 een 
meerderheidsbelang in de KLM. 
Intussen werd ook bij Buitenlandse Zaken een stijgende irritatie 
merkbaar over de Britse opstelling. Met de toestemming voor de 
KLM om van Bagdad-West gebruik te maken, hadden de Britten 
laten doorschemeren zich het recht voor te behouden dit 
landingsterrein ten allen tijde voor de RAF terug te vorderen. 
Op advies van Witte, schreef minister van Buitenlandse Zaken 
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Beelaerts van Blokland aan De Marees van Swinderen dat dit 
Britse voorbehoud voor Nederland onaanvaardbaar was. De 
Conventie van Parijs voorzag nergens in een bepaling die de 
mogelijkheid bood de eigen nationale luchtvaartuigen te 
bevoorrrechten door landingsplaatsen tot militair vliegveld te 
bestempelen. Bovendien zou een dergelijke stap in strijd zijn 
met de geest van het verdrag: burgerluchtverkeer mogelijk 
maken. Het bevoorrechten van luchtvaartuigen van de eigen 
nationaliteit werd daarenboven in de conventie feitelijk 
uitgesloten. (33) 
Vertrouwd met de Britse gevoeligheden, ging De Marees van 
Swinderen uiterst omzichtig met dit gegeven om. Ook de Britse 
regering zag wel in dat bezwaarlijk aan een dergelijk 
voorbehoud kon worden vastgehouden, wilde men het burger­
luchtverkeer niet geheel verstikken. In de praktijk zou Londen 
niet verder aan de Nederlandse landingsrechten te Bagdad 
tornen, al behield men deze mogelijkheid wel. 
Bagdad-West werd namelijk per 1 april 1929 als burgerluchthaven 
overgedragen aan de regering van Irak. Irak, dat in 1930 
Onafhankelijkheid' verkreeg, stemde ermee in dat de 
faciliteiten van de RAF in het land behouden zouden blijven. 
Overeengekomen werd dat in tijd van nood ook Bagdad-West 
gevorderd kon worden door de Britse luchtmacht. Aangezien Irak 
geen partij was bij de Conventie van Parijs, viel Bagdad-West 
buiten de bepalingen van het luchtvaartverdrag. Tegen vordering 
door de RAF met behoud van de rechten voor Imperial Airways, 
zou Nederland derhalve niets kunnen ondernemen. Gelukkig voor 
de KLM zou het zover nooit komen. Toch vormde Bagdad door deze 
merkwaardige constructie een zwakke schakel in de Indië-lijn. 
De verbinding met Nederlands-Indië kende echter vele zwakke 
plekken. Amper waren de perikelen rondom Bagdad-West achter de 
rug of nieuwe moeilijkheden doemden alweer op. India, ofschoon 
onderdeel van het Britse Rijk, was toch een apart ondertekenaar 
van de Conventie van Parijs. Voor de Nederlandse vluchten naar 
en van Batavia moest derhalve ook toestemming worden verkregen 
van het Britse gouvernement te Delhi. April 1929 wachtte men in 
Den Haag nog altijd op het antwoord van de Brits-Indische 
regering inzake de juni 1928 aangevraagde vergunning voor de in 
1929 te houden proefvluchten. Tegen het einde van die maand 
leek hierin eindelijk enige vooruitgang te zullen worden 
geboekt. De Nederlandse consul-generaal te Calcutta, Visser, 
berichtte Den Haag van de technische randvoorwaarden van een in 
de maak zijnde vergunning. Daarmee was de zaak evenwel nog lang 
niet in kannen en kruiken. Voordat in Delhi het Department of 
Industries and Labour (dat in India de luchtvaartaangelegen-
heden behandelde) de definitieve tekst van de vergunning gereed 
had, deed zich alweer een nieuwe complicatie voor. 
Op het hoofdkantoor van de KLM waren Plesman en de zijnen er 
inmiddels van overtuigd geraakt dat de proefvluchten van 1928 
voldoende gegevens hadden opgeleverd om per 1 september met een 
reguliere, veertiendaagse lijndienst te kunnen beginnen. 
Gesterkt door de nieuwe aanvullende subsidie-overeenkomst met 
de overheid - 31 mei bij de wet bekrachtigd - achtte de KLM 
zich hiertoe ook financieel in staat. Met het oog daarop drong 
Martin er bij De Veer op aan alsnog stappen te ondernemen om te 
komen tot een bilaterale regeling met het Britse Rijk waarin de 
89 
Nederlandse rechten voor een luchtverbinding met Nederlands-
Indië veilig zouden worden gesteld. Gezien het Britse streven 
naar een luchtlijn op Australië, waren hiermee immers wederzijdse 
belangen gediend. Wellicht dat Nederland en Groot-Brittannië 
tevens tot een gemeenschappelijke politiek ten aanzien van 
derde landen op de route zouden kunnen komen. (34) 
In afwachting hiervan, verzocht de KLM De Marees van Swinderen 
in Londen een vergunningaanvraag voor de 14-daagse lijndienst 
in te dienen. Dat gebeurde op 4 juni. Een en ander kwam dus 
bovenop de nog openstaande aanvrage inzake de proefvluchten. 
Via het Foreign Office en het India Office werd het Nederlandse 
verzoek doorgespeeld naar het Brits-Indische gouvernement. De 
nieuwe wending beviel Delhi in het geheel niet. De instelling 
van een geregelde Nederlandse luchtlijn via Brits-Indië en 
Singapore naar Batavia zou betekenen dat Imperial Airways de 
zopas met haar dienst op Karachi verworven voorsprong op de KLM 
weer kwijt raakte. Niet Britse, maar Nederlandse vliegtuigen 
zouden de eersten zijn een luchtverbinding tussen Europa en 
belangrijke Brits-Indische steden als Calcutta, Rangoon en 
Singapore te onderhouden. Voor het koloniale bestuur in Delhi 
was dit ondenkbaar. Het liefst had het Department of Industries 
and Labour de KLM nog tenminste drie jaar uit India weg 
gehouden, totdat Imperial Airways volgens plan zelf ook op 
Rangoon zou vliegen. Omdat men echter wel inzag dat Nederland 
met een dergelijk standpunt moeilijk genoegen kon nemen, werd 
besloten tot een 'gebaar van goede wil'. Onder voorwaarde dat 
het daarbij zou blijven, stelde het gouvernement voor de KLM 
toe te staan tot 31 december 1929 een negental retour-
postvluchten naar Batavia te houden. Deze beperking wilde men 
naar Den Haag toe rechtvaardigen met een beroep op tekort-
schietende grondorganisatie voor een geregelde luchtlijn. Die 
negen vluchten dienden dan echter wél duidelijk het karakter 
van proefvluchten te dragen. Indien Nederland hiermee evenwel 
geen genoegen wenste te nemen en zijn aanvraag voor een 
reguliere vergunning staande hield, dan, zo werd aan het India 
Office getelegrafeerd, restte het gouvernement niets anders dan 
een beroep te doen op het haar krachtens artikel 15 van de 
Parij se luchtvaartconventie toekomende recht een dergelijke 
vergunning zonder meer te weigeren. (35) 
Aldus deelde het Foreign Office op 30 juli aan De Marees van 
Swinderen mede dat de KLM vergunning werd verleend voor het 
houden van negen proefvluchten tot uiterlijk 31 december 1929. 
Wegens de stand van de grondorganisatie op het traject tussen 
Karachi en Rangoon, konden vluchten ná die datum evenwel niet 
worden toegestaan. (36) Onofficieel werd dit punt in contacten 
tussen het Air Ministry en het Bureau Luchtvaart nog eens 
onderstreept door te verwijzen naar de ongelukken met twee van 
de vier KNILM-machines in Brits-Indië het jaar daarvoor. 
Dat een en ander niets met de ware reden van de aan de KLM op-
gelegde beperkingen van doen had stond als een paal boven water 
Alexander Leeper, op het Foreign Office voorvechter van een 
liberale luchtvaartpolitiek, bekende in een interne notitie: 
'The real reason for our refusal to allow further Dutch 
flights (...) is not the state of the ground organisation 
in India, but the desire of the Government of India that a 
regular British or Indian service should precede the 
Dutch.' (37) 
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Terwijl vanuit Londen door het Air Ministry, Dominions Office 
en Foreign Office pogingen werden gedaan het Brits-Indische 
gouvernement onder druk te zetten de start van de pas voor 1931 
op stapel staande^ Britse vliegdienst Karachi - Rangoon, 
ongeacht de financiële consequenties die dit met zich mee zou 
brengen, met 12 maanden te vervroegen als antwoord op de 
plannen van de KLM, koelde Plesman in Den Haag zijn frustratie 
op de Nederlandse ambtenarij. Een vergunning die in december al 
afliep, had voor de KLM nauwelijks waarde. Wanneer de Britten 
bij hun standpunt bleven, betekende dit dat de KLM aanzienlijke 
bedragen zou verliezen in gemaakte kosten van voorbereiding en 
speciaal besteld materieel. Hij verweet Waterstaat de KLM maar 
in het duister te hebben laten tasten inzake de Britse 
vergunning door de maatschappij zelf daartoe een verzoek te 
laten indienen. Ook van de zijde van het ministerie van 
Buitenlandse Zaken was er onvoldoende follow-up geweest. Nu zat 
de KLM met de brokken. Plesman drong er met klem op aan in 
ieder geval met Londen tot een noodoplossing te komen die zou 
voorzien in een verlenging van de KLM-vergunning tot 30 april 
1930. Eventueel kon dan van mei tot september 1930 een stop 
worden ingelast. Indien van het niet voorhanden zijn van een 
vliegveld te Rangoon een punt werd gemaakt, wilde de KLM wel 
genoegen nemen met landingen te Akyab in het noorden en 
Victoria Point in het zuiden van Birma. In ieder geval diende 
van Nederlandse kant, zo begreep Plesman maar al te goed, het 
expirimentele karakter van de vluchten opnieuw benadrukt te 
worden. (38) 
Plesmans boosheid was begrijpelijk. Inderdaad had het 
Nederlandse beleid tot dusverre voornamelijk van onmacht blijk 
gegeven. Het was karakteristiek voor Plesman dat hij erop 
aandrong aanstonds in de gelegenheid te worden gesteld de 
materie in een rechtstreeks contact met de 8 juni 1929 nieuw 
aangetreden Britse minister van Luchtvaart, Lord Thomson, te 
klaren. Op het Bureau Luchtvaart was De Veer hier buitengewoon 
kwaad over. Niet zonder reden zag hij in Plesmans aandringen op 
een dergelijk gesprek een motie van wantrouwen jegens de tot 
dan toe betrachte diplomatie. Hij trok zich Plesmans opstelling 
persoonlijk aan. In de 14-daagse vergaderingen van de raad van 
bestuur van de KLM uitte een en ander zich in een verdere 
toename van de onmin tussen beiden. Niettemin kon De Veer 
weinig anders dan via tussenkomst van Buitenlandse Zaken een 
poging doen de Londense goedkeuring voor het houden van 
proefvluchten ná 1 januari 1930 trachten te bewerkstelligen. 
Uit berichten van de bemanningen op de route was inmiddels 
gebleken dat er met de bestaande grondorganisatie en de 
toestand van de vliegvelden in Brits-Indië voor de KLM best te 
leven viel. Ook rapporten van de CINA maakten geen melding van 
serieuze mistoestanden op de route. Op 29 november kregen de 
Nederlandse gezanten te Londen, Parijs en Bangkok derhalve 
instructie stappen te ondernemen om de benodigde vergunningen 
binnen te halen. 
Diezelfde dag hadden Plesman en Martin in Londen een lang 
gesprek met De Marees van Swinderen, waarin zij gedaan wisten 
te krijgen dat deze voor Plesman een onderhoud regelde met Lord 
Thomson. 
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Christopher Birdwood Thomson had tot 1920 de rang bekleed van 
brigade-generaal in het Engelse leger. In dat jaar nam hij 
ontslag uit protest tegen de Britse interventiepolitiek ten 
aanzien van de Sovjet-Unie. Sinds die tijd was hij actief 
binnen de Labour Party. In 1924 nam Ramsay MacDonald hem als 
minister voor Luchtvaart op in Engelands eerste Labour-kabinet. 
Hier ontpopte Thomson zich direct als propagandist van een 
Britse verbinding met India door middel van luchtschepen. Hij 
stippelde een politiek uit die op termijn voorzag in de vorming 
van een wijdvertakt net van luchtschipverbindingen tussen de 
verschillende delen van het Britse Rijk. Intercontinentale 
luchtlijnen met vliegtuigen werden enkel als een tussenstap 
gezien. Zozeer identificeerde Thomson zich met de plannen, dat 
hij datzelfde jaar bij zijn verheffing in de adelstand de titel 
Lord Thomson of Cardington koos. (Cardington was het centrum 
van de Britse luchtschipbouw). Onder zijn ministerschap werd 
begonnen met de bouw van een tweetal enorme luchtschepen, die 
naar dezelfde specificatie in onderlinge competitie werden 
ontwikkeld. Vickers bouwde onder contract met het Air Ministry 
in Howden bij York de R.100 en onder auspiciën van een 
technische staf van het Air Ministry zelf, werd te Cardington 
op Staatskosten de R.101 gebouwd. Eind 1929 waren beide 
luchtschepen klaar. Nu openbaarde zich evenwel ook pijnlijk 
duidelijk dat er in het ontwerp van de R.101, waarop het Air 
Ministry zich voor het onderhouden van een lijn naar India in 
feite al had vastgelegd, een aantal fundamentele fouten waren 
geslopen. (39) Voor Thomsons luchtschipplannen begon de horizon 
snel te betrekken. Tenzij de technische problemen rondom de 
R.101 binnen niet al te lange tijd bevredigend konden worden 
opgelost, zou een algehele heroverweging van de Britse 
imperiale luchtverkeerspolitiek onontkoombaar zijn. Tegen deze 
achtergrond vond op 30 november 1929 het gesprek met Plesman 
plaats. 
Niet bekend met de problemen die de Britse luchtvaartpolitiek 
thans bedreigden, was Plesman naar de lunchafspraak met Thomson 
gekomen met het vaste voornemen de belangen van de KLM, zowel 
voor wat de proefvluchten als de geregelde luchtverbinding 
betrof, veilig te stellen. Van zijn nog kort geleden geuit plan 
de geregelde lijndienst al in september te openen, repte hij nu 
wijselijk niet om Thomson geen argument in handen te geven 
verdere KLM-vluchten zonder meer af te wijzen op grond van 
artikel 15 van de Conventie van Parijs. In plaats daarvan 
presenteerde Plesman het plan eind 1931 met een weekdienst op 
Nederlands-Indië van start te gaan. Hij voerde aan dat het voor 
het onderhouden van een geregelde luchtlijn noodzakelijk was 
dat iedere bemanning tevoren tenminste vijf retourvluchten zou 
maken. Daartoe diende de KLM, met onderbreking gedurende de 
natte moesson in de maanden mei tot en met augustus, in 1930 en 
1931 eenmaal in de veertien dagen een proefvlucht te kunnen 
uitvoeren. Thomson wilde daar niets van weten. Toestaan van 
verdere KLM-operaties betekende dat de Nederlanders gebruik 
gingen maken van vliegvelden, betaald met Brits belastinggeld, 
die de Britten niet eens zelf aandeden. De KLM wás al een grote 
gunst verleend met de 12 proefvluchten; nóg meer vluchten zou 
de voorsprong op Imperial Airways te groot doen worden. Het was 
een gedachtengang die door Plesman volstrekt van de hand werd 
gewezen. Wat had het voor zin vliegvelden aan te leggen indien 
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niemand daarvan gebruik kon maken? Bovendien was de voorsprong 
van de KLM maar betrekkelijk: Imperial Airways beschikte op een 
groot gedeelte van de route al over een uitgebreide 
grondorganisatie; de KLM had niets. 
De hem kenmerkende felheid waarmee Plesman zijn weerwoord 
presenteerde, deed het gesprek nu een onprettige wending nemen. 
Thomson verhardde zijn standpunt door er zich op te beroepen 
dat hij krachtens artikel 15 van de Parij se conventie helemaal 
niet gehouden was regelmatig buitenlands luchtverkeer boven 
Brits-Indië toe te laten, temeer niet aangezien dit volgens hem 
de voortgang bij de modernisering van de Brits-Indische 
vliegvelden alleen maar zou vertragen. Pas wanneer eind 1931 
alle vliegvelden gereed zouden zijn, kon er wat hem betrof aan 
het verlenen van een vergunning aan de KLM worden gedacht. In 
dat geval diende de Plesman er echter rekening mee te houden 
dat boven de Britse gebieden het vervoer van post (waar het bij 
de luchtverbinding met Indie tenslotte om draaide) aan Britse 
vliegtuigen voorbehouden zou blijven. Dat zou in de praktijk 
betekenen dat de KLM haar post in Karachi zou moeten uitladen, 
om deze eerst te Rangoon weer aan boord te nemen. Thomson legde 
dit, overeenkomstig de mening van het gouvernement in Delhi, 
uit als vervoer tussen twee punten op Brits gebied, hetgeen dus 
onder de cabotage-clausule van artikel 16 van de conventie 
gereserveerd mocht worden voor Britse luchtvaartuigen. (40) 
Dat wilde er bij Plesman niet in. Woedend kwam hij van zijn 
onderhoud met Thomson zijn verslag (lees: beklag) doen bij De 
Marees van Swinderen. Hij eiste van Nederland 'krachtige 
maatregelen' tegen zoveel weerspanigheid en obstructie van 
Engelse zijde. Waaruit die maatregelen dan wel zouden moeten 
bestaan, wist ook Plesman niet precies te vertellen. (41) 
Inderdaad was de Nederlandse onderhandelingspositie bijzonder 
zwak. De trage technische en verkeerstechnische ontwikkeling 
van de Britse commerciële luchtvaart confronteerde Nederland 
met de wet van de remmende voorsprong: zolang de Britten geen 
directe plannen op tafel legden voor een luchtlijn met 
vliegtuigen naar Australië, kon Nederland zijn enige wapen, 
Nederlands-Indië, niet in stelling brengen. Daarbij speelde een 
rol dat men zich in Londen voor de ontwikkeling van imperiale 
luchtverbindingen had vastgelegd op het gebruik van lucht-
schepen. De keuze voor luchtschepen voor een Australië-
verbinding betekende dat Londen helemaal geen landingsrechten 
in Nederlands-Indië nodig zou hebben. De plannen van het Air 
Ministry voorzagen in een directe lijn Londen - Karachi 
Colombo (Ceylon) - Perth - Melbourne. Door gebruik te maken van 
het bijzonder grote vliegbereik dat luchtschepen boden, zou van 
Colombo rechtstreeks over de Indische Oceaan naar Perth aan de 
Australische westkust kunnen worden gevlogen. Op die manier 
bleef Nederland buiten spel. 
Het enige dat De Marees van Swinderen daarom kon doen, was 
langs diplomatieke weg een officieel verzoek indienen bij het 
Foreign Office voor het houden van nieuwe proefvluchten, 
hopende dat de liberalere gezindheid daar het Nederlandse 
verzoek wat meer kans van slagen zou geven. De gezant bracht 
hierbij in herinnering dat de Britten een half jaar tevoren, op 
de CINA-conferentie in juni, samen met Nederland, Zweden en de 
Verenigde Staten een minderheidsstandpunt hadden verdedigd 
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waarbij zij hadden aangedrongen op meer vrijheid voor het 
internationale luchtverkeer. De huidige Britse opstelling week 
hiervan wel erg ver af. Bovendien achtte De Marees van 
Swinderen de niet gereed zijnde grondorganisatie onvoldoende 
argument om de instelling van de Indië-lijn te blokkeren. Hij 
schreef met zoveel woorden dat Groot-Brittannië dit motief 
slechts leek te hanteren bij gebrek aan een beter. (42) 
In Londen waren de meningen echter verdeeld. Op het Foreign 
Office werd een heel andere afweging van de Britse luchtvaart-
belangen gemaakt dan op het Air Ministry het geval was. In een 
interne notitie, stelde Alexander Leeper dat het Britse 
standpunt in de_kwestie van de Nederlandse luchtverbinding met 
Nederlands-Indië in feite onhoudbaar was. Het ging toch niet 
aan dat Groot-Brittannië, dat zich bij alle gelegenheden steeds 
opwierp als voorstander van vrijhandel en vrije communicatie, 
nu de ontwikkeling van Nederlandse verbindingen met Nederlands 
eigen kolonie blokkeerde. Hij kwalificeerde het gehanteerde 
argument (de grondorganisatie) als onwaar en ongeloofwaardig. 
In het belang van een eventuele toekomstige Britse luchtlijn 
met vliegtuigen naar Australië, dienden de goede betrekkingen 
met Nederland niet in gevaar te worden gebracht. (43) 
Op aandringen van Leepers chef, Charles Howard Smith, vond 17 
december over de zaak interdepartementaal overleg plaats met 
het Air Ministry. Ofschoon Deputy Director of Civil Aviation 
Francis Bertram volhield dat Groot-Brittannië zich eenvoudigweg 
op artikel 15 van de Conventie van Parijs kon beroepen om de 
KLM uit Brits-Indië weg te houden zolang de dienst van Imperial 
Airways niet verder reikte dan Karachi, zag ook hij wel in dat 
de Britse positie in de onderhandelingen weliswaar sterk, maar 
weinig fraai was. Daarbij kwam dat de toekomst van het 
luchtschipproject er niet erg rooskleurig bij stond. Besloten 
werd dat de beide ministeries nogmaals gezamenlijk druk zouden 
uitoefenen op het gouvernement in Delhi de verlenging van de 
Karachi-lijn naar Calcutta op korte termijn financieel mogelijk 
te maken, ongeacht de extra kosten die een en ander met zich 
mee zou brengen. Dat zou het Londen mogelijk maken zonder al 
teveel prestigeverlies voor de Nederlandse lijn een vergunning 
af te geven, hetgeen weer gekoppeld kon worden aan het 
verwerven van een Nederlandse toezegging voor een Britse 
luchtdienst met vliegtuigen op Australie. (44) 
Delhi bleef evenwel dwars liggen. Al zegde men de middelen toe 
om het doortrekken van de Imperial Airways dienst van Karachi 
naar Calcutta mogelijk te maken, het gouvernement kwam 
aanvankelijk niet terug op haar weigering de KLM rechten te 
verlenen een geregelde luchtverbinding met Nederlands-Indië op 
te zetten. Liefst wilde men aan Den Haag mededelen dat gewacht 
diende te worden op de voltooiing van het aan te leggen 
vliegveld van Rangoon. Nadat echter ook de Australische 
regering blijk had gegeven van haar bezorgdheid dat de Indiase 
houding mogelijk repercussies kon hebben voor plannen het 
operatiegebied van Imperial Airways tot Australië uit te 
breiden, stemde het gouvernement er op 7 januari 1930 alsnog 
mee in het verlenen van een vergunning aan de KLM niet langer 
op te houden. De beslissing werd nu dus naar Londen verlegd, 
waar het Foreign Office op korte termijn met een definitief 
antwoord aan de Nederlandse gezant wilde komen. Al op 8 januari 
slaagde Leeper erin een nieuwe interdepartementale conferentie 
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van Foreign Office, Air Ministry, India Office, Dominions 
Office en Colonial Office bijeen te roepen om over het verlenen 
van een vergunning aan de KLM te beslissen. Ook een waarnemer 
van de Australische regering was present. 
Dit moest het uur worden van de waarheid omtrent de Britse 
luchtvaartpolitiek. De tegenpolen Foreign Office en Air 
Ministry kwamen beiden met een zware delegatie ter vergadering. 
Assistant Under-Secretary of State Sir George Mounsey zette 
nogmaals uiteen waarom het Foreign Office er voor was om de KLM 
nu vergunning te verlenen voor haar geplande Indië-lijn. Hij 
meende dat het met het oog op de toekomstige mogelijkheid van 
een Britse luchtverbinding tussen Singapore en Australië, 
onverstandig was de (luchtvaart-)betrekkingen met Nederland 
verder in de waagschaal te stellen. Vanuit het Air Ministry 
werd evenwel heel anders tegen de zaken aan gekeken. Principle 
Assistant-Secretary J.A. Webster, die de delegatie van het Air 
Ministry aanvoerde, betoonde zich een uitgesproken voorstander 
van een restrictieve politiek. Hij stak niet onder stoelen of 
banken dat er naar het oordeel van zijn departement van 
KLM-operaties in Brits-Indië die verder zouden reiken dan die 
van Imperial Airways, nimmer sprake kon zijn. Alleen al het 
feit dat aan de Nederlanders reeds te kennen was gegeven dat na 
het gereed komen van de grondorganisatie in Brits-Indië een 
vergunning voor de KLM bespreekbaar zou worden, ging hem veel 
te ver. Het liefst had Webster ook die toezegging nog 
teruggedraaid gezien. Aan een vergunning voor de KLM vóórdat de 
vliegvelden in India klaar waren, kon wat hem betrof absoluut 
niet worden gedacht. Indien het Foreign Office dan zo huiverig 
was artikel 15 van de Conventie van Parijs in stelling te 
brengen vanwege de negatieve precedent-werking die dit zou 
hebben op het verkrijgen van een Nederlandse vergunning voor 
een lijn Singapore - Australië, dan diende het zich zolang maar 
te beroepen op artikel 24. Men had toch de keus om de 
vliegvelden gewoon niet open te stellen voor het luchtverkeer? 
Daar kwam nog bij dat wanneer de KLM werd toegelaten, men 
gedwongen was iedereen die daarom vroeg vergunning te verlenen. 
Bestaande Franse en Duitse plannen in aanmerking genomen, zou 
het Britse prestige op die manier slag op slag te verduren 
krijgen zolang men zelf niet vloog. Gesteund door de recente 
toezegging van het gouvernement in Delhi en de opvattingen van 
de Australische regering in dezen, wist Mounsey een tegen-
stribbelende Webster echter toch over de streep te trekken. Hij 
moest evenwel beloven de Britse huid duur te verkopen en erop 
toe te zien dat Nederland aan alle Engelse verlangens tegemoet 
zou komen inzake een luchtverbinding tussen Singapore en 
Australië. (45) Mounsey had daarmee voor het Foreign Office een 
belangrijke overwinning geboekt in de strijd tussen de beide 
ministeries over de koers van de Britse luchtvaartpolitiek. De 
geloofwaardigheid van het door Londen uitgedragen standpunt van 
vrijheid voor het luchtverkeer was daarmee voorlopig gered. 
In Den Haag was men van de touwtrekkerij in de Engelse gelederen 
geheel onkundig. Hier waren alle blikken naar binnen toe 
gericht. De onmogelijkheid__Londen tot afgifte van een vergunning 
voor een Nederlandse Indië-lijn te bewegen, had bij de leidende 
figuren uit de luchtvaarttop behoorlijk wat frustraties teweeg 
gebracht. Van diverse zijden werd naar een aanwijsbare 
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'schuldige' gezocht om als zondebok te fungeren. Het conflict 
tussen De Veer en Plesman bereikte daarmee zijn hoogtepunt. 
Kennelijk hadden enkele goed ingevoerde dagblad-journalisten al 
zeer snel lucht gekregen van het echec dat Plesman in Londen 
bij Lord Thomson had geboekt en de voorgeschiedenis daarvan. Op 
2 december meldden zij zich met netelige vragen aan het adres 
van De Veer. De Veer, die door Plesman bewust buiten zijn 
afspraak met Lord Thomson was gehouden, reageerde getergd. Op 
hoge toon riep hij Plesman diezelfde ochtend nog bij zich op 
het matje in de veronderstelling dat Plesman nu de pers wilde 
inschakelen om zijn gram te halen bij de Britten. Het gesprek 
ontaardde in een regelrechte ruzie. Van weerszijden kwamen de 
opgekropte frustraties nu boven. De Veer eiste van Plesman 
tekst en uitleg over hoe de pers weet had gekregen van de 
ineffectieve machinaties van de Nederlandse diplomatie. De 
broeiende onmin tussen beiden maakte dat De Veer direct met een 
beschuldigende vinger klaar stond als zou Plesman uit de school 
hebben geklapt. Een zéér geïrriteerde Plesman maande De Veer 
enkele uren later de kwestie schriftelijk maar met zijn raad 
van bestuur op te nemen, 
'... zoodat deze daarvan alsdan in haar geheel - zoo noodig 
- kennis kan nemen.' (46) 
Duidelijk in zijn wiek geschoten schreef De Veer weer terug: 
'ik was bij onze bespreking overtuigd, dat U de trouwens 
eenvoudige opdracht en de aanleiding daartoe, voldoende 
duidelijk was ...' (47) 
maar hield overigens voet bij stuk wat zijn eis om tekst en 
uitleg betrof. 
Niet van zins om rekenschap en verantwoording af te leggen voor 
contacten met de pers die hij niet had gehad, maakte Plesman 
geen haast uit te zoeken wie de loslippigheid dan wél te 
verwijten viel. De Veer wenste hiermee geen genoegen te nemen. 
Zijn irritatie over Plesmans optreden en de laatdunkende manier 
waarop deze zich bij herhaling had uitgelaten over het Bureau 
Luchtvaart zat daarvoor te diep geworteld. Hij trachtte de 
steun te verwerven van zijn bewindsman in een poging Plesman 
flink de pan uit te vegen. Minister Reymer stond echter niet te 
trappelen zich te mengen in een vete tussen zijn chef Bureau 
Luchtvaart (en aanstaand directeur van de Luchtvaartdienst) en 
de directeur van de KLM. De Veer zette Reymer evenwel zodanig 
onder druk dat deze zich een week later, om zijn ambtenaar niet 
te laten vallen, gedwongen zag zijn handtekening te plaatsen 
onder een brief aan de voorzitter van de raad van bestuur van 
de KLM, Wurfbain. Hierin werden Plesman niet mis te verstane 
verwijten gemaakt het Rijk bij de uitvoering van de Nederlandse 
luchtvaartpolitiek onvoldoende medewerking te verlenen en in de 
kwestie van de Britse landingsrechten zelfs een koers te hebben 
gevaren die diametraal stond ten opzichte van de (voorzichtige) 
beleidslijn van het departement. De brief ging echter veel 
verder dan een eis Plesman tot de orde te roepen: 
Ongeacht de door U te bereiken resultaten, moge ik U ver-
zoeken ernstig te overwegen of de ontegenzeggelijk goede 
hoedanigheden en groóte energie van den Heer Plesman hem 
niet eenigzins in eenzijdige richting doen gaan, en of het 
ongetwijfeld ook belangrijke deel van zijn taak waarvoor 
takt en "diplomatiek" besef van belang zijn, bij hem on-
danks zijn uitnemende hoedanigheden altijd voldoende veilig 
is.' (48) 
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Een motie van wantrouwen dus ten aanzien van de man die, meer 
dan wie ook, in de tien voorafgaande jaren de KLM had weten uit 
te bouwen tot een van de potentieel sterkste Europese lucht-
vaartmaatschappijen. Wat De Veer hier vroeg was niets minder 
dan Plesmans ontslag. Daarmee had De Veer ijn hand overspeeld. 
Weliswaar bood Wurfbain namens de raad van bestuur zijn excuses 
aan voor het soms ondiplomatieke optreden van Plesman, maar 
stelde zich overigens vierkant op achter diens persoon als 
directeur van de KLM. Plesman kwam duidelijk als sterkste uit 
de strijd. Een morrende De Veer was, zonder de steun van 
Reymer, gedwongen er verder het zwijgen toe te doen. (49) 
Al was Plesman er dan in geslaagd om De Veer van zich af te 
schudden, de Britse vergunning bleef een heet hangijzer. In de 
voorbereidingen van de Indië-lijn was door de overheid en de 
KLM veel geld geïnvesteerd, dat ingeval de dienst niet van de 
grond kwam grotendeels als verloren zouden moeten worden 
beschouwd. Er zat niets anders op dan de Britse hemelpoort te 
blijven bestormen. 
Nog steeds niet op de hoogte met de koerswijziging waartoe 
inmiddels in Londen besloten was, vond 23 januari 1930 op het 
ministerie van Buitenlandse Zaken een bespreking plaats tussen 
Wurfbain en Plesman, de ministers Beelaerts van Blokland en 
Reymer en gezant De Marees van Swinderen. Plesman stelde zich 
bij deze gelegenheid opnieuw fors teweer tegen de voortdurende 
diplomatieke besluiteloosheid aan Nederlandse kant. Hij drong 
er met klem op aan dat gezocht zou worden naar manieren om 
beweging in het Britse standpunt te krijgen en pleitte voor 
harde maatregelen. Het liefst zou hij de hele kwestie van het 
Britse recht de KLM op grond van artikel 15
>Ф
 van de Conventie 
van Parijs het vliegen naar Nederlands-Indië te beletten voor 
het Internationaal Gerechtshof brengen. Zover wilden de beide 
bewindslieden niet gaan. Zij zagen nog altijd mogelijkheden de 
gevraagde rechten via informeel overleg door De Marees van 
Swinderen binnen te halen. Ook deze laatste was niet 
pessimistisch. Hij meende dat Plesman teveel gewicht toekende 
aan prestige-overwegingen die aan Britse kant meespeelden en 
dacht dat het niet gereed zijn van de vliegvelden in India wel 
degelijk mede bepalend was voor de opstelling van Londen. Over 
één punt raakten de heren het echter wél eens: de door Lord 
Thomson tegenover Plesman geuite interpretatie dat de via 
Brits-Indie vervoerde luchtpost onder de cabotage-bepalingen 
van artikel 16 van de luchtvaart-conventie viel, diende te vuur 
en te zwaard te worden bestreden. Ieder compromis waarbij de 
Nederlandse post, zoals Lord Thomson dat voorstond, boven Brits 
gebied enkel door Britse vliegtuigen zou mogen worden vervoerd, 
was dodelijk voor de kansen op welslagen van een Nederlandse 
luchtlijn. (50) 
Gelukkig voor Den Haag zou het ontwikkelen van een nieuw 
Nederlands intitiatief inzake het verkrijgen van de Britse 
vergunning niet meer nodig blijken. Op 1 februari ging het Air 
Ministry formeel accoord met de door het Foreign Office 
voorgestelde vergunningverlening aan de KLM per 1 oktober 1930, 
zij het dat 
'... the permission accorded to the Dutch company to operate 
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a service across India is given on the understanding that 
the Dutch Government in its turn, will, on application 
being made at a later date, accord a similar right of 
passage for a British service or services through the 
Netherlands East Indies to Australia.' (51) 
Op het Foreign Office ook was men tevreden dat de kogel nu door 
de kerk was. Leeper: 
'The Air Ministry have dropped their irrelevant argument of 
loss of prestige ...' (52) 
Een en ander betekende echter niet dat het Foreign Office 
zonder meer de vrije hand werd gelaten met Nederland tot een 
regeling te komen. Van conservatieve militaire zijde binnen het 
Air Ministry zou eerst nog een stevig achterhoedegevecht worden 
geleverd. Het feit dat de politieke top van het ministerie had 
ingestemd met het verlenen van een vergunning aan een 
buitenlandse burgerluchtvaartmaatschappij, wilde hier nog niet 
zegen dat de ook RAF gehouden zou zijn medewerking te verlenen 
aan het instellen van een Nederlandse lijn naar Batavia. Men 
weigerde derhalve de KLM toe te laten tot het Britse bastion 
Singapore. Aangezien Singapore enkel een militair vliegveld 
had, zou hier geland moeten worden op de RAF-basis Seletar. Tot 
woede van het Foreign Office stelde de Military Branch van het 
Air Ministry dat gebruik van Seletar door de KLM strijdig zou 
zijn met de Britse defensie-belangen. Howard Smith daarover: 
'If this is true, it can only be characterised as madness. 
The Air Ministry seem in this matter to have lost all sense 
of realities. How can they expect to organise a service to 
Australia in which we depend upon the Dutch if they antago-
nise them in this way. And why do we seek to antagonise 
them? Surely the Dutch can be no danger to us from the 
military point of view. What does it matter whether they 
use Seletar aerodrome or not?' (53) 
Desalniettemin hield het Air Ministry voet bij stuk. Pas in 
1933 werd de KLM toegestaan in Singapore te landen. 
Milder was men gestemd inzake de kwestie van het door de KLM te 
verrichten postvervoer. De bezwaren hiertegen waren afkomstig 
van het Indiase gouvernement. In Delhi heerste de vrees dat een 
op te zetten trans-India verbinding een zodanig onrendabele 
onderneming zou zijn, dat geen enkele vorm van buitenlands 
vervoer boven Brits-Indië kon worden toegelaten om de verliezen 
niet volledig de pan uit te doen rijzen. Al in een vroegtijdig 
stadium drong het Department of Industries and Labour er op aan 
dat bij een eventuele verlening van een vergunning aan de KLM 
uitdrukkelijk gebruik zou worden gemaakt van de mogelijkheden 
die artikel 16 van de Parij se Conventie bood om KLM-vervoer 
tussen twee punten in Brits-Indië uit te sluiten. (54) Door 
Lord Thomson werd dit aanvankelijk geïnterpreteerd als een 
totaal verbod op iedere vorm van vervoer door de KLM boven het 
Indiase territoir. Vandaar zij uitlating tegen Plesman op 30 
november dat het Air Ministry een eventuele vergunning zo zou 
clausuleren dat de KLM haar gehele__lading post - ook die voor 
bestemmingen verder dan Brits-Indië - in Karachi diende uit te 
laden en eerst voor het verlaten van het Brits-Indische 
luchtruim de post te Rangoon weer aan boord zou mogen nemen. 
Den Haag stond niet alleen in zijn bezwaren tegen deze 
opvatting. Ook op het Foreign Office werd het onmogelijke van 
een dermate restrictieve uitleg van het Parij se cabotage-
98 
artikel ingezien. Erkennen van de toepasselijkheid ervan voor 
doorvoer van personen en/of goederen (in dit geval post) naar 
'points beyond' het territoir van de grondstaat waarmee een 
luchtvaartovereenkomst werd aangegaan, zou internationaal 
luchtverkeer waarbij meer dan één grens werd overschreden 
ernstig belemmeren. Hoeveel zwaarder het toestaan van doorvoer 
door de lucht ook zou drukken op het budget van een Britse 
vliegdienst in India dan wanneer alle vervoer tussen Karachi 
en Rangoon voor de eigen luchtvaartmaatschappij gereserveerd 
werd, dat kon niet opwegen tegen de gevolgen van aanvaarding 
van het principe voor de burgerluchtvaart als zodanig. Te Delhi 
was het Britse gouvernement traag dit in te zien. Pas na 
krachtig aandringen van de zijde van het Foreign Office (waar 
Howard Smith de Indiase eis als 'perfectly fantastic' ver-
wierp), gesteund door het India Office, wist Londen eind maart 
1930 Delhi met zich op één lijn te krijgen. (55) Het Air Ministry 
schikte zich ditmaal geruisloos in deze afloop. Een weinig 
spectaculair, maar niettemin cruciaal moment voor de ont-
wikkeling van het luchtverkeer. 
Daarmee had het Foreign Office het laatste obstakel om aan 
Nederland de lang verwachte vergunning aan te bieden uit de weg 
geruimd. Op 7 april was de tekst van een Britse nota in dezen 
gereed en kon, getekend door Foreign Secretary Arthur Henderson 
zelf, aan De Marees van Swinderen worden overhandigd. 
Vergunning werd verleend voor een Nederlandse luchtdienst tot 
Calcutta per 1 april 1930, die op 1 oktober naar Batavia mocht 
worden doorgetrokken. Het vervoer van post door de Nederlandse 
vliegtuigen in transito over Brits-Indië werd toegestaan. Post 
bestemd voor bezorging ín Brits-Indië diende door de oostwaarts 
vliegende vliegtuigen uitgeladen te worden in Karachi; door de 
in westelijke richting gaande vliegtuigen diende hetzelfde te 
geschieden op een nog nader aan te wijzen plaats. Het aan boord 
nemen van passagiers of goederen in Brits-Indië met een 
bestemming binnen Brits-Indie (cabotage), werd niet toegestaan. 
Naar de uitdrukkelijke wens van het Air Ministry, werd de 
vergunning afhankelijk gemaakt van de volgende voorwaarde: 
'In return for these facilities the Netherlands Government 
shall undertake to grant reciprocal facilities, when ap-
plied for later, for a British service across Netherlands 
territory to Australia.' (56) 
De inhoud van de aldus aangeboden vergunning was opmerkelijk in 
de manier waarop hierin de preoccupaties van rond 1930 inzake 
het luchtverkeer tot uitdrukking kwamen. Nationale burgerlucht-
vaartbelangen werden allereerst gedefinieerd in termen van 
prestige. Daarnaast speelden ook de rentabiliteitsmogelijkheden 
voor de eigen luchtvaartmaatschappij een rol. Van Britse zijde 
was men daarbij geheel gefixeerd op het tegengaan van 
concurrentie door de KLM in het intra-Indiase vervoer (dat voor 
Imperial Airways gereserveerd bleef) en het veilig stellen van 
Britse rechten voor het instellen van een luchtlijn naar 
Australië in de toekomst. Het besef niet alleen te onderhande-
len over een luchtlijn tussen Nederland en Nederlands-Indië, 
maar op termijn ook over een (grote) vervoersmarkt voor tal van 
andere bestemmingen, ontbrak volkomen. Op een presenteerblaadje 
kreeg Nederland in de nu voorgestelde overeenkomst vrijwel 
onbeperkte vervoersrechten toebedeeld. Zowel tussen Nederland 
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en Brlts-Indië, als tussen Brits en Nederlands-Indië, én tussen 
Brits-Indië en derde landen op de route Amsterdam - Batavia 
zouden in beide richtingen passagiers en goederen mogen worden 
vervoerd. Bij ontstentenis van afspraken over de frequentie 
waarmee gevlogen mocht worden, was de KLM vrij dit naar eigen 
believen in te vullen. Zelfs het lucratieve vervoer van post, 
dat de Britten toch zoveel mogelijk voor zichzelf wilden 
behouden, werd in de overeenkomst niet volledig afgeschermd. De 
formulering van de gostvoorwaarde liet de mogelijkheid open dat 
de KLM op haar Indie-lijn luchtpost zou kunnen vervoeren naar 
de eerst aangewezen landingsplaats in Brits-Indië en vanuit 
Brits-Indië naar bestemmingen daarbuiten. (57) 
De vreugde in het Nederlandse kamp over de nu aangeboden 
regeling kende, na twee jaar vruchteloos onderhandelen, echter 
grenzen. De bijzonder ruime mogelijkheden die de voorliggende 
vergunning de KLM bood, werden niet herkend. Er was alleen oog 
voor de mogelijke gevolgen van de Britse reciprociteits-eis ten 
aanzien van Nederlands-Indië - reserves die hun oorsprong 
vonden te Batavia. In een zeer stellig advies aan de minister 
van Koloniën telegrafeerde gouverneur- generaal De Graeff, dat 
de regering in haar antwoord aan Londen beslist niet verder 
diende te gaan dan zich accoord verklaren met het verlenen van 
reciproke rechten op basis van de thans door Groot-Brittannië 
geboden faciliteiten. Een algemene reciprociteit zonder meer 
zou Nederland namelijk verplichten bij een mogelijke verruiming 
van de Britse vergunning aan de KLM, hetzelfde te doen ten 
aanzien van de in te stellen Britse lijn naar Australië. Met de 
in december 1929 ontvouwde plannen van de eigen KNILM voor een 
luchtdienst op Australië in het achterhoofd, wenste Batavia 
vooralsnog geen verplichtingen aan te gaan waarvan men de 
draagwijdte niet kon overzien. (58) Deze zienswijze werd door de 
regering in Den Haag overgenomen, hetgeen doorklonk in de 
antwoord-nota die De Marees van Swinderen op 3 juni aan de 
Britse minister Henderson overhandigde: 
'... the Netherlands Government agree to the conditions 
mentioned (...) for the establishment of a Royal Nether-
lands Air-Mail Service between the Netherlands and Batavia. 
The Netherlands Government further agree to grant the same 
facilities as are now accorded to the Netherlands - Batavia 
service for a British service across Netherlands territory 
to Australia.' (59) 
Te Londen gaf dit Nederlandse antwoord aanleiding tot grote 
tevredenheid. Alle doelen van de Britse politiek waren immers 
bereikt. De KLM zou pas ná Imperial Airways regelmatig boven 
Brits-Indië verschijnen en de rechten voor een toekomstige lijn 
op Australië waren veilig gesteld. Het minieme Nederlandse 
voorbehoud dat geen reciprociteit zou worden verleend die 
verder ging dan wat Londen nu aan Nederland toestond, was voor 
de Britse regering van geen enkele betekenis. Gezien de moeite 
die het Foreign Office had gehad het Air Ministry en het 
gouvernement in Delhi over de streep te trekken voor de afgifte 
van een vergunning, was een eventuele uitbreiding van de 
rechten die de KLM in India mocht uitoefenen niet te 
verwachten. 
Voor het Foreign Office was het nu zaak het bereikte accoord te 
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formaliseren, zodat Nederland niet in een later stadium alsnog 
op zijn nota van 3 juni zou kunnen terugkomen en daarmee de 
totstandkoming van een Britse Australië-verbinding blokkeren. 
Het was daarom dat Leeper 27 augustus aan De Marees van 
Swinderen voorstelde de notawisseling te interpreteren als 
zijnde een luchtvaartovereenkomst. Zonder zich ook maar een 
moment gedachten te maken over de mogelijke gevolgen die dit 
zou kunnen hebben, stemde men van Nederlandse kant in met deze 
suggestie. (60) 
Het was een tragische en later veelbetreurde vergissing. Niet 
bekend met de problemen in het Britse luchtschipproject die 
leidden tot een heroriëntatie op een imperiaal luchtnet met 
vliegtuigen in plaats van luchtschepen, had men in Den Haag 
duidelijk geen idee van de waarde van het Nederlands-Indische 
territoir als onderhandelingsobject. Het Nederlandse beleid was 
enkel op de korte termijn gericht: het bereiken van een lucht-
verbinding met Nederlands-Indië. Ofschoon al sinds 29 januari 
1929 door de KNILM vruchteloze pogingen in het werk werden 
gesteld een Australische landingsvergunning te bemachtigen, 
kwam noch Buitenlandse Zaken, noch Waterstaat op de gedachte 
beide kwesties aan elkaar te koppelen. Dit ondanks het feit dat 
deze zaken van Engelse zijde duidelijk wél als een geheel werden 
gezien. Hiermee miste Nederland een prachtige kans een ver-
gunning voor een dienst op Australië in de een of andere vorm 
te bewerkstelligen. Een blunder die vér strekkende gevolgen zou 
hebben: de Nederlandse onderhandelingspositie voor het openen 
van een luchtlijn op Australië was verspeeld. 
3.6 1929-1930: Siamese strubbelingen. 
Maar er waren nog meer problemen. Aan de andere kant van het 
Britse territoir liep Nederland aan tegen Siam (vanaf 1939 
Thailand). 
Juni 1929 begonnen ook hier de moeilijkheden met het aanvragen 
van een vergunning voor de in september geplande geregelde 
luchtlijn naar Batavia. In Bangkok studeerde de Siamese regering 
nog op de beste manier om zelf ook deel te nemen aan het inter-
nationaal luchtverkeer. Sinds 1922 verzorgde het leger 
ongeregelde postvluchten tussen afgelegen delen van het land. 
In 1931 zou deze praktijk een civiel jasje krijgen in de vorm van 
de Aerial Transport Company of Siam (ATCS). De voorbereidingen 
voor de oprichting daarvan, waren inmiddels in gang gezet. Met 
Parijs waren verder besprekingen gaande over Siamese deelneming 
in de Franse luchtdienst naar Indo-China. De Nederlandse 
vergunning werd, hangende deze gesprekken, in eerste instantie 
geweigerd. 
Gegeven het feit dat de Engelsen eveneens onoverkomelijke 
bezwaren bleken te hebben tegen een Nederlandse geregelde 
luchtlijn, lag de oplossing voor de problemen met Siam evenwel 
voor de hand: door de vanaf september te organiseren vluchten 
opnieuw van het label 'proefvluchten' te voorzien, werd de 
medewerking van Siam alsnog verzekerd tot 31 december 1930.(61) 
Hoewel de KLM nu mocht vliegen, bood de Siamese vergunning niet 
meer dan een tijdelijk respijt. Het was kenmerkend voor het 
gebrek aan lange-termijn beleid aan Nederlandse kant, dat 
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Buitenlandse Zaken hierin geen aanleiding vond om met Siam 
verder te praten over een meer definitieve regeling. Men liet 
de zaak voor wat zij was, totdat juni 1930 eindelijk met de 
Britten overeenstemming was bereikt en het verwerven van de 
Siamese vergunning urgent werd. 
Te Bangkok stelde de Siamese regering, op voorspraak van haar 
Amerikaanse adviseur in luchtvaart-aangelegenheden Otto Praeger 
(die in 1918 in dienst van het U.S. Post Office Department de 
architekt was van het Amerikaanse luchtpost-systeem), dat de 
formele vergunning voor de Indië-lijn a priori deel zou moeten 
uitmaken een overeenkomst waarin de vervoersrechten van de KLM 
heel precies zouden worden vastgelegd. Dit was een wezenlijk 
nieuwe zienswijze. Voor het eerst in internationale luchtvaart-
onderhandelingen werd hier een directe claim gelegd de door een 
land vertegenwoordigde vervoersmarkt te beschouwen als 
nationaal 'eigendom' van die staat. Het recht met een luchtlijn 
commercieel te mogen opereren op (een gedeelte van) die markt, 
diende te worden betaald. (62) 
Het was niet alleen protectionisme dat aan de basis lag van de 
door Siam op 30 juli 1930 voorgestelde luchtvaart-, annex 
concessie-overeenkomst. Zich bewust van hun geografisch sterke 
positie op de luchtroute naar Nederlands-Indië, waren de 
voorwaarden die de Siamese regering aan toestemming voor de 
KLM-lijn verbond niet mals. Passagiers, goederen en post, zowel 
bestemd voor Siam als voor door de ATCS en daarmee samen 
werkende luchtvaartmaatschappijen bediende verdergelegen 
bestemmingen in Indo-China en China, zou de KLM niet verder 
mogen vervoeren dan een door Siam te bepalen landingsplaats aan 
een van beide zijden van de Siamese grens. Bovendien eisten de 
Siamezen her recht een belang van 10% te verwerven in de KLM 
(in ruil waarvoor de KLM in Siam een voorkeursbehandeling zou 
genieten). Tegenover deze eisen stond dat de KLM op de 
Indië-lijn naar bestemmingen die niet door de Siamezen zelf 
werden aangevlogen commerciële rechten zou krijgen voor vervoer 
vanuit Bangkok. (63) 
De Siamese eisen stuitten in Den Haag op hevig verzet van zowel 
de KLM als de overheid. Noch de raad van bestuur van de lucht-
vaartmaatschappij , noch de regering waren bereid buitenlandse 
kapitaalsdeelname in de KLM in overweging te nemen. Een impasse 
in de contacten tussen beide landen was hiervan het gevolg. 
Bangkok legde spoedig een ultimatum op tafel: indien er vóór 31 
januari 1931 geen overeenstemming was bereikt, zou Siam de aan 
de KLM afgegeven voorlopige vergunning niet verlengen en zouden 
de vluchten derhalve een einde moeten nemen. (64) KLM-topman 
Hans Martin was ervoor nodig om in een rechtstreeks gesprek met 
Praeger in Bangkok de zaak alsnog vlot te trekken. Martin 
voerde aan dat wat Siam wilde met het 10%-belang in de KLM een 
gevaarlijk precedent zou scheppen, waardoor buitenlandse 
interessen de maatschappij op den duur onbestuurbaar zouden 
kunnen maken. 
Preager zag dat wel in. Ook de Siamese regering bleek daarna 
van mening te zijn veranderd. De voorwaarde van kapitaals-
deelname verdween van tafel en op 22 december 1930 kon de KLM 
dan eindelijk toch opgelucht ademhalen met de afgifte van de 
Siamese vergunning/concessie-overeenkomst. (65) Van Nederlandse 
kant werd van de daarin vastgelegde beperkingen van de 
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vervoersvrijheid van de KLM geen enkel punt gemaakt. Alle 
blikken waren immers gericht op het totstandbrengen van verkeer 
tussen Nederland en Nederlands-Indië. Voor de mogelijkheden van 
luchtvervoer door de KLM op tussenliggende trajecten had men 
geen oog. 
Voor wat de korte termijn betrof, waren de Nederlandse belangen 
nu veilig gesteld. Op 25 september 1930 vertrok vanaf Schiphol 
de Fokker F.VIIb PH-AGR voor de eerste vlucht naar Indie sinds 
12 december het jaar daarvoor. Het was de bedoeling dit toestel 
in Batavia als reservemachine achter de hand te houden. Precies 
een week later, 2 oktober, vond dan tenslotte met het vertrek 
van de PH-AEO de lang verwachte officiële opening plaats van de 
geregelde veertiendaagse dienst Amsterdam - Batavia. 
Luchtvaartminnend Nederland was enthousiast. De totstandkoming 
van de Indië-lijn werd gezien en gevierd als een technische 
prestatie van de eerste orde. Een en ander gaf aanleiding tot 
grote tevredenheid. Begrijpelijk, maar toch ten onrechte, bleven 
de diplomatieke hindernissen die overwonnen hadden moeten 
worden hierbij op de achtergrond. Op diplomatiek vlak was de 
strijd evenwel nog lang niet gestreden. Nog voordat de officiële 
opening van de Indië-lijn een feit was, dienden zich alweer 
nieuwe problemen aan. 
3.7 1930: Het Turkse luchtruim gesloten. 
Nadat Turkije al eerder te kennen had gegeven enkel per 
afzonderlijk te ondernemen vlucht vergunning te willen verlenen, 
deelden Turkse autoriteiten 30 september 1930, na het vertrek 
van de PH-AGR uit Istanbul, aan de plaatselijke KLM-agent mede 
dat geen verdere vergunningen meer zouden worden verstrekt. 
Evenals rondom de vlucht van Koppen in oktober 1927 het geval 
was geweest, voerde men aan onoverkomelijke bezwaren te hebben 
tegen het op commerciële basis meenemen van post. Daarmee waren 
in één klap__de poten onder het toch al niet stevige stoeltje 
van de Indië-lijn uit geslagen. Paniek en ongeloof in het 
Nederlandse kamp. Dit kon toch bijna niet waar zijn? Indien de 
Turkse regering te Angora niet aanstonds op andere gedachten 
gebracht zou kunnen worden, kwam, met de opening vlak^ voor de 
deur en alle voorbereidingen getroffen, de hele Indië-lijn in 
gevaar. Wat te doen? 
De KLM, Plesman voorop, weigerde te geloven dat het haar ter 
ore gekomen Turkse standpunt serieus bedoeld kon zijn. Ondanks 
dringende waarschuwingen van de zijde van de Nederlandse gezant 
in Istanbul, baron Van Weideren Rengers, voor de consequenties 
die dat zou hebben, was en bleef Plesman vastbesloten de voor 2 
oktober geplande vlucht gewoon door te laten gaan. (66) 
Turkije bleek echter volstrekt ongevoelig voor de aldus ver-
hoogde druk op de ketel en op 3 oktober was de KLM genoodzaakt 
haar vliegers te seinen de PH-AEO tot nader order in Budapest 
(waar een nachtstop was gemaakt) aan de grond te houden. In Den 
Haag werd intussen druk overlegd tussen Plesman en De Veer. Met 
moeite wist deze laatste Plesman ervan te overtuigen dat verder 
vliegen dan Sofia ' ... en zoo de zaak op haren en snaren 
zetten' geen zin had. (67) Er zat niets anders op dan te 
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wachten of Van Weideren Rengers te Angora alsnog iets zou 
kunnen bereiken. Dat lukte niet. De Turkse regering betoonde 
zich ongevoelig voor de Nederlandse problemen. Aan geregeld 
commercieel luchtverkeer via Turkije viel absoluut niet te 
denken. Naast een door overtrokken spionagevrees ingegeven 
reserve die in militaire kring gekoesterd werd tegen het 
toelaten van buitenlandse (burger-) vliegtuigen, had de Turkse 
houding alles te maken met het feit dat Turkije enkele jaren 
tevoren aan Junkers Luftverkehr een monopoliepositie had 
toegekend in het luchtverkeer boven haar grondgebied. 
Hoe het ook zij, de KLM kwam er in Turkije niet meer aan te pas. 
Op 8 oktober stond de PH-AEO nog altijd in Sofia aan de grond. 
In Den Haag had men echter niet stil gezeten. Op 3 oktober had 
De Veer met een telefoontje naar Bertram van het Londense Air 
Ministry het zoeken naar een alternatieve route via Griekenland 
en Egypte in gang gezet. Die inspanningen hadden inmiddels 
reslutaten afgeworpen. Op de avond van de achtste oktober werd 
in Den Haag door Plesman, Martin en De Veer definitief ge-
concludeerd dat de Turkse zaak hopeloos was. De volgende 
ochtend startte de PH-AEO met als bestemming Athene. 
3.8 1930-1933: Een hoge prijs voor Griekse rechten. 
Aldus verdween Turkije van de KLM-routekaart. Van Sofia werd 
voortaan via Griekenland over de Middellandse Zee naar Egypte 
gevlogen. Ook deze oplossing werd niet zonder moeilijkheden 
bereikt. 
Na een verloren oorlog tegen de Turken (1920-1922), was 
Griekenland in 1923 genoodzaakt geweest de bij het Verdrag van 
Sèvres (10 augustus 1920) uit het Ottomaanse Rijk verkregen 
gebieden van Oost-Tracië (Europees Turkije) en Smyrna (Izmir) 
opnieuw aan de Turkije af te staan. Al was de vrede tussen 
beide landen daarmee hersteld, een felle rivaliteit bleef. De 
Griekse regering was dan ook graag bereid de KLM ter wille te 
zijn nu de maatschappij uit Turkije had moeten vertrekken. 
Dat wilde niet zeggen dat de KLM uit de problemen was. In 
eerste instantie werd enkel een voorlopige vergunning gegeven 
voor een landing te Athene. Voor de KLM was het echter van 
belang tussen Sofia en Athene ook op het vliegveld van Saloniki 
(Thessaloniki) een tussenlanding te mogen maken. Het over-
vliegen van de hoge Rila en Pirin gebergten in het zuiden van 
Bulgarije (met toppen tot meer dan 2900 meter hoog) kostte veel 
brandstof. Om in één ruk van Sofia te kunnen doorvliegen naar 
Athene moest extra benzine ingenomen worden, hetgeen een afname 
betekende van de nuttige lading die aan post kon worden 
meegevoerd. Na enig aandringen van Nederlandse kant, werd op 
basis van de voorlopige vergunning vanaf 10 november de 
tussenlanding te Saloniki echter alsnog toegestaan. (68) 
De negatieve ervaringen met Turkije hadden inmiddels geleerd 
dat het, om een ongestoorde exploitatie van de Indië-lijn te 
waarborgen, absoluut noodzakelijk was het bereikte accoord een 
meer definitieve basis te geven. De wenselijkheid hiervan werd 
ook te Athene ingezien. 
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De Griekse regering bleek evenwel uit heel andere overwegingen 
een definitieve regeling na te streven. Zich terdege bewust van 
hun machtige geografische positie nu de luchtweg over Turkije 
voor de KLM was afgesloten, konden de Grieken voor het afgeven 
van een vergunning een hoge prijs bedingen. Toen KLM's route-
inspecteur M.C. Moes zich in gezelschap van de Nederlandse 
gezant te Athene, CD. Schuller tot Peursum, op het Griekse 
ministerie van Buitenlandse Zaken meldde om de kwestie van een 
definitieve vergunning aan te kaarten, werden zij onaangenaam 
verrast door de voorwaarden die Athene stelde. Griekenland 
eiste dat de KLM aan de pas opgerichte Griekse luchtvaart-
maatschappij Helliniki Eteria Enaerion Synghinonion (HEES) een 
vergoeding zou betalen voor uit het transito-vervoer over 
Griekenland verkregen inkomsten. 
Een dergelijke voorwaarde was voor de KLM volstrekt 
onaanvaardbaar. Ook dit zou een uitermate gevaarlijk precedent 
scheppen. Tegen de achtergrond van deze eis, waren Moes en 
Schuller tot Peursum het er direct over eens dat Nederland maar 
liever niet moest streven naar een definitieve overeenkomst. 
Zij achtten het verstandiger op basis van de voorlopige 
vergunning door te vliegen en een 'low profile' aan te nemen in 
de kwestie. Nederland diende er volgens hen naar te streven de 
onderhandelingen over een regeling te rekken totdat Imperial 
Airways en Air Orient (die eveneens getroffen waren door de 
sluiting van het Turkse luchtruim en nu in Athene met dezelfde 
problemen te kampen hadden als de KLM) de hete kolen uit het 
vuur zouden hebben gehaald. Wellicht dat de HEES zich in de 
tussentijd voorspoedig zou ontwikkelen, zodat reciprociteit in 
de onderhandelingen kon worden ingebracht, wat een effectieve 
rem zou vormen op onredelijke eisen van Griekse kant. (69) 
Indachtig dit advies, werd vanuit Den Haag geen enkele actie 
ondernomen om met de Grieken tot een vergelijk te komen. April 
1931 kwam Griekenland daarop met een ontwerp voor een met de 
KLM te sluiten concessie-overeenkomst. De voorwaarden die 
Athene hieraan wenste te verbinden logen er niet om. In ruil 
voor het recht gedurende drie jaar op de Indlë-lijn in Athene 
een commerciële tussenlanding te mogen maken en van daaruit 
passagiers, goederen en post mee te nemen voor verder gelegen 
bestemmingen, diende de KLM af te zien van alle luchtvervoer 
tussen Griekenland en Joegoslavië, Bulgarije, Italië en Turkije. 
Tussen Athene en Egypte zou enkel op tijdelijke basis (totdat 
HEES dit traject zelf in exploitatie zou nemen) vervoer mogen 
worden verricht. Aan het het recht post te vervoeren werd niet 
alleen de eis verbonden dat de KLM 'voldoende' capaciteit voor 
de Griekse posterijen zou reserveren, maar ook nog eens per 
vlucht één kilo gratis zou vervoeren over het gehele traject 
Amsterdam - Batavia. Per jaar zou de KLM daarnaast tussen 
Athene en Cairo gratis twee vervoersbewijzen ter beschikking 
moeten stellen aan Griekse controle-ambtenaren, terwijl de 
Grieken ook nog eens het recht opeisten tot 48 uur voor vertrek 
van iedere vlucht uit Athene één plaats met voorrang te kunnen 
reserveren tegen het normale tarief. Griekenland stelde zich 
bovendien op het standpunt dat het ingeval van een mobilisatie 
de KLM-vliegtuigen zou moeten kunnen vorderen. Alle eventueel 
uit een dergelijke overeenkomst voortkomende geschillen, 
wensten de Grieken uitsluitend voorgelegd te zien aan Griekse 
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rechtbanken. De eis dat HEES zou mogen delen in de inkomsten 
uit het transito-verkeer over Griekenland liet Athene echter 
vallen. (70) 
Begrijpelijk waren de Griekse concessievoorwaarden voor de KLM 
volstrekt onaanvaardbaar. De maatschappij drong er bij De Veer 
met klem op aan dat Nederland (en niet de KLM) met Athene over 
de overeenkomst zou onderhandelen. Gezamenlijk stelden KLM en 
LVD een tegenvoorstel op waarin aan nagenoeg alle door Grieken-
land geformuleerde eisen werd voorbijgegaan. In de Haagse 
optiek zou de KLM de algehele rechten voor luchtvervoer naar en 
via Griekenland moeten krijgen en daartoe in Athene een 
commerciële tussenlanding kunnen maken. 
Zolang Athene niet moeilijk deed over de tijdelijke basis waarop 
de KLM in Griekenland opereerde, werd echter van Nederlandse 
kant geen haast gemaakt met het opstellen van een ontwerptekst. 
Najaar 1931 werden via het gezantschap in Athene de contacten 
pas weer hervat. De onderhandelingen verliepen daarna uiterst 
moeizaam. Zich bewust van haar sterke positie, hield de Griekse 
regering lange tijd onverkort vast aan haar in april 
geformuleerde uitgangspunten voor een overeenkomst. Het duurde 
een jaar voordat de Grieken de aldus ontstane patstelling 
openbraken door te kennen te geven dat de KLM na 1 januari 1933 
niet langer op basis van de voorlopige vergunning zou worden 
toegelaten. 
Onder deze druk was Nederland gedwongen concessies te doen. Het 
belang van continuering van de Indië-lijn liet Den Haag 
nauwelijks enige speelruimte. Alhoewel men op een aantal punten 
nader tot elkaar kwam - Griekenland liet de eisen inzake gratis 
postvervoer en tickets voor overheidsdienaren vallen, evenals 
de dreigende vordering bij mobilisatie - hield de Griekse 
regering staande dat de KLM in principe géén luchtvervoer zou 
mogen verrichten tussen Griekenland en zijn buurlanden 
Joegoslavië, Bulgarije, Italië, Turkije en Egypte. Toch wist de 
Nederlandse zaakgelastigde te Athene, J.G. Sillem, die voor Den 
Haag de onderhandelingen voerde op de valreep (december 1932) 
nog enige versoepeling in het Griekse standpunt te bereiken: 
daar HEES voorlopig alleen een (beperkt) binnenlands lij nennet 
onderhield werd de KLM tijdelijk toegestaan tussen boven 
genoemde landen luchtvervoer te verrichten totdat HEES deze 
lijnen zelf in exploitatie zou nemen. Gelukkig voor de KLM 
ontwikkelde HEES zich dermate traag dat de maatschappij in het 
interbellum niet meer aan het instellen van internationale 
luchtdlensten toekwam. In ruil voor de KLM-rechten stelden de 
Grieken de tussenlanding te Athene evenwel verplicht. Zo 
verzekerde Griekenland zich op een aantrekkelijke en goedkope 
manier van luchtverbindingen met het buitenland. (71 ) 
Deze verplichting was echter zéér tegen de zin van Den Haag, 
waar KLM en LVD hiertegen te hoop liepen. Indien derde landen 
van een dergelijke clausule lucht zouden krijgen, kon de KLM 
een onafhankelijke exploitatie van haar luchtlijn wel vergeten. 
Tal van (hoofd-)steden op de route konden zo als verplichte 
tussenlandingsplaats erdoor gedrukt worden, hetgeen de in-
middels bereikte rentabiliteit van de dienst in gevaar zou 
brengen. Vandaar dat men er van Nederlandse kant op stond deze 
clausule in een geheime, afzonderlijk aan te gane notawisseling 
vast te leggen en niet in de concessie-overeenkomst zelf. Na 
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enige aarzeling of zulks krachtens de Conventie van Parijs wel 
geoorloofd was, stemden de Grieken hier tenslotte mee in. Op 
deze basis werd 9 juni 1933 een volledig accoord bereikt. (72) 
3.9 1930-1938: Gemakzucht met gevolgen in Egypte. 
Voor de KLM was het technisch en economisch het meest aan-
trekkelijk om vanuit Athene via Rhodos en Cyprus om Turkije heen 
te vliegen naar Syrië. Op die manier zouden op het traject over 
de Middellandse Zee een tweetal tussenstops kunnen worden 
gemaakt om benzine in te nemen. De mogelijkheid te landen 
betekende niet alleen meer veiligheid, maar had als gunstig 
effect bovendien dat in Athene minder brandstof hoefde te 
worden getankt. Dat bespaarde gewicht en verhoogde de mee te 
nemen nuttige lading van de vliegtuigen. 
Rhodos, bij het Verdrag van Sèvres onder de souvereiniteit van 
Italië gebracht, bezat echter geen vliegveld en het bestuur van 
de Italiaanse bezittingen in de Aegaeïsche Zee beschikte ook 
niet over de benodigde financiële middelen om het eiland van 
een vliegveld te voorzien. Dientengevolge was het naar Cyprus 
nog verder vliegen dan naar de noordkust van Egypte. Er zat 
voor de KLM niets anders op dan van Athene rechtstreeks - ook 
op Kreta was geen mogelijkheid te landen - de Middellandse Zee 
over te steken. 
Hoewel de piloten hier geen been in zagen, namen Plesman en 
Martin deze beslissing met een zekere terughoudendheid. Regel-
matig met landvliegtuigen een dergelijk lang traject over zee 
afleggen, was anno 1930 nog hoogst ongebruikelijk. De kortste 
oversteek was die naar Mersa Matruh, zo'η 120 kilometer 
westelijk van Alexandrie gelegen aan de Egyptische kust, iets 
meer dan drie vlieguren verwijderd van Athene. 
Egypte was in 1922 'onafhankelijk' geworden van Groot-
Brittannië. Londen hield echter een dusdanig forse vinger in de 
pap, dat het begrip autonomie de lading beter had gedekt. Zo 
bleven onder andere de defensie van het voor de Britten 
strategisch zo belangrijke land, de bescherming van de Suez-
kanaalzone en de buitenlandse politiek aan Londen voorbehouden. 
Door de welwillende bemiddeling van de Deputy Director of Civil 
Aviation van het Britse Air Ministry, Francis Bertram, leverde 
het verkrijgen van Egyptische medewerking aan het vinden van 
een alternatieve route voor de Indië-lijn in eerste instantie 
geen problemen op. Al op 4 oktober 1930, een dag nadat De Veer 
Bertram om hulp had gevraagd, zegde de Egyptische regering toe 
dat de in Sofia aan de grond staande PH-AEO in Egypte zou mogen 
landen. In Londen ging het Air Ministry ermee accoord dat naar 
bevind van zaken gebruik zou worden gemaakt van de 
RAF-vliegbases Mersa Matruh of Solium aan de Egyptische kust en 
van het Britse militaire vliegveld Heliopolis bij Cairo. Vijf 
dagen later kwam het KLM-toestel hier inderdaad aan. De 
volgende ochtend vertrok de machine vanaf Heliopolis met 
bestemming Bagdad. Daarmee waren de Turkse problemen van de 
Indië-lijn definitief opgelost. 
In afwachting van een met Nederland te sluiten bilaterale 
luchtvaartovereenkomst, waren de Egyptenaren vervolgens bereid 
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om, op basis van per vlucht te verlenen landingsvergunningen, 
het verleggen van de Indië-lijn over Cairo toe te staan. Geland 
werd op de RAF-vliegvelden Mersa Matruh en Heliopolis na 1 
februari 1931 op de toen nieuw geopende burgerluchthaven van 
Cairo: Almaza. Met ingang van 1 april 1931 werd dit stelsel 
vervangen door een minder omslachtig systeem van 3-maandelijkse 
vergunningen. 
Een bilaterale luchtvaartovereenkomst liet echter op zich 
wachten. De redenen daarvoor lagen zowel in Den Haag als in 
Cairo. Beide regeringen kon een zekere gemakzucht niet worden 
ontzegd. In Den Haag verviel het ministerie van Buitenlandse 
Zaken steeds weer in dezelfde fout de zaken op hun beloop te 
laten zodra een voorlopige regeling was bereikt. Ook in het 
geval Egypte wachtte men rustig af of en wanneer de Egyptenaren 
met een ontwerp voor een overeenkomst zouden komen. 
Te Cairo, waar het landsbestuur bovendien niet altijd even 
efficiënt verliep, kende de zaak van de KLM eveneens slechts 
een lage prioriteit. Het gehanteerde vergunningenstelsel werd 
hier vooralsnog voldoende geacht. Op buitenlands gebied waren 
alle inspanningen gericht op het bereiken van een regeling met 
Londen over een grotere mate van Egyptisch zelfbestuur. Het 
duurde dan ook tot 20 augustus 1933 vooraleer er schot kwam in 
de zaak. De Egyptische regering overhandigde op die datum een 
nota aan de Nederlandse tijdelijk zaakgelastigde te Cairo 
waarin 'een voorstel was vervat de luchtvaartbetrekkingen tussen 
beide landen thans op een definitieve basis te regelen. Van 
Egyptische kant dacht men aan een overeenkomst waarbij de KLM 
in Cairo volledige commerciële rechten zouden worden verleend. 
In ruil daarvoor zou de maatschappij de gebezigde tussenlanding 
te Mersa Matruh moeten opgeven, ermee accoord gaan in Egypte 
enkel Egyptisch personeel in dienst te nemen en aan Egyptische 
overheidsfunctionarissen een aanzienlijke korting op de 
passageprijs toekennen. (73) 
Zowel aard als toonzetting van deze Egyptische voorwaarden 
herinnerden de Nederlanders direct aan de moeilijkheden die men 
met Griekenland had ondervonden. Het overslaan van de tussen-
landing te Mersa Matruh was voor de KLM technisch onmogelijk. 
Het vliegbereik van de inmiddels op de route gebruikte Fokker 
F.XII was bij windstil weer maximaal 1300 kilometer. In één ruk 
van Athene naar Cairo vliegen betekende hemelsbreed een afstand 
van 1120 kilometer. Voor een lang zeetraject hield dit in dat 
de veiligheidsmarges ingeval van tegenwind of een navigatiefout 
te klein zouden worden. 
Van Egyptische zijde zag men de redelijkheid van dit bezwaar 
wel in. Mersa Matruh mocht dan ook gehandhaafd blijven. Dat 
liet evenwel de andere voorwaarden onverlet. Met name de 
kortingen voor overheidsambtenaren die Egypte bedong stuitten 
in Den Haag, beducht als men was voor het scheppen van 
mogelijke precedenten op dit vlak, op onoverkomelijke bezwaren. 
Een nieuwe, langdurige vertraging in de onderhandelingen was 
het gevolg. Aangezien men in Den Haag liefst alles bij het oude 
liet zolang de bestaande regeling geen problemen opleverde, 
werd het aan Egypte over gelaten om met een nieuw voorstel te 
komen. 
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Een en ander liet tot december 1934 op zich wachten. De aan 
Nederlandse kant betoonde laksheid maakte dat nu nieuwe 
problemen konden opduiken. Cairo stelde thans reciprociteit ten 
aanzien van Nederland en zijn overzeese gebiedsdelen als 
voorwaarde voor een luchtvaartovereenkomst en wilde nu 
bovendien op korte termijn alle door Nederland ten behoeve van 
de Indië-lijn met derde landen gesloten regelingen ter inzage 
krijgen om te bezien in hoeverre de Egyptische voorwaarden nog 
verder konden worden aangevuld. (74) 
Ook deze Egyptische voorstellen ontmoetten Haags verzet. Gezien 
de tot dusverre niet al te succesvolle Nederlandse luchtvaart-
diplomatie, zou het toelaten van inzage in de diverse 
regelingen inzake de Indië-lijn, voor de Egyptische regering de 
deur wagenwijd openzetten om nog met verdere beperkende 
voorwaarden te komen. Bovendien hield Egypte vast aan het 
gewraakte beding van kortingen op KLM-tickets. 
Met de Nederlandse afwijzende houding ten aanzien van de 
Egyptische voorstellen in het algemeen en ten aanzien van dit 
laatste punt in het bijzonder, raakten de onderhandelingen voor 
een derde maal in het slop. Opnieuw lieten in Den Haag de 
Luchtvaartdienst en Buitenlandse Zaken de materie op haar 
beloop. Ook van de zijde van de KLM werd niet aangedrongen op 
het bereiken van een regeling met Egypte. Tot dan toe was de 
maatschappij door de LVD zoveel mogelijk buiten de Egyptische 
problematiek gehouden. De Veers aversie tegen Plesman-als-
diplomaat zal daar niet vreemd aan zijn geweest. De KLM kreeg 
alleen de door Egypte feitelijk gedane voorstellen voor een 
luchtvaartovereenkomst onder ogen ter becommentariëring. In het 
onderhandelingsproces als zodanig werd de maatschappij niet 
gekend. 
Intussen bleek Egypte steeds weer bereid de tijdelijke 
vergunningen - sinds 1 maart 1933 werd er gevlogen op basis van 
overeenkomsten voor telkens een jaar - te verlengen. Dat gaf de 
Haagse ambtenaren een vals gevoel van veiligheid. Nog altijd 
had men alleen maar oog voor de korte termijn. In een 
combinatie van gemakzucht en arrgogantie ten aanzien van de 
jonge Egyptische staat die nog niet geheel op eigen benen kon 
staan, leek de Nederlandse diplomatie ervan uit te gaan dat 
Cairo zich in laatste instantie wel tot het Nederlandse 
standpunt zou bekeren. Om dat te bereiken gunde men zich alle 
tijd. Het kon haast niet uitblijven of een dergelijk gebrek aan 
voortvarendheid moest Nederland vroeg of laat wel opbreken. 
Oktober 1935, vijf jaar na de eerste contacten met Egypte over 
de zaak, was er nog altijd geen enkele vooruitgang geboekt. Het 
tijdsverloop zou het kortzichtige van deze houding opnieuw 
pijnlijk duidelijk maken. 
Op 3 oktober 1935 vielen Italiaanse troepen vanuit Italiaans 
Somaliland en Eritrea Abessinië (Ethiopië) binnen. Mussolini's 
koloniale veroveringsoorlog kwam echter een halve eeuw te laat 
om internationaal aanvaardbaar te zijn. Abessinië was een 
onafhankelijke staat, lid van de Volkenbond. De Abessijnse keizer 
Halle Selassie deed een dramatisch beroep op^de Volkenbond om 
steun in zijn ongelijke strijd met Italië. Op 10 oktober 
besliste de Volkenbond in Genève met 50 stemmen tegen één tot 
(halfslachtige en weinig effectieve) sancties tegen Italië. De 
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Italiaanse inval bracht aldus een internationale crisis teweeg, 
die ook voor de Nederlands-Egyptische luchtvaartonderhandelin-
gen niet zonder gevolgen zou blijven. 
In de maanden voorafgaand aan de Italiaanse inval, waren de 
internationale spanningen langzaam opgelopen. De Britten hadden 
hun militaire aanwezigheid in de Middellandse Zee versterkt met 
een gedeelte van de Home Fleet van de Royal Navy. De Geneefse 
stemming van 10 oktober dwong hen tot het maken van een gebaar 
naar Italië. Dat gebaar bestond er op 15 oktober uit het 
strategisch belangrijke vliegveld van Mersa Matruh voor alle 
luchtverkeer gesloten te verklaren. Daarbij bleef het. Zelfs de 
Italiaanse doorvaart door het Suez-kanaal zou niet worden 
belemmerd. Mussolini kon zijn gang gaan. 
Mersa Matruh bleef evenwel dicht. Weliswaar stelde de RAF als 
vervanging de vliegbasis Solium ter beschikking, maar deze werd 
na enkele proeflandingen voor de dat jaar op de Indië-lijn 
geïntroduceerde Douglas DC-2 vliegtuigen ongeschikt bevonden. 
De KLM was zodoende genoodzaakt voortaan rechtstreeks van 
Athene naar Cairo te vliegen. Een gedeelte van het laadvermogen 
moest daarvoor worden opgeofferd. 
De kwestie Mersa Matruh bracht de onderhandelingen met Egypte 
echter in een stroomversnelling. Het verwerven van zekerheden 
in Cairo werd nu urgent. Naar de KLM toe kon de precíese stand 
van zaken betreffende de overeenkomst met Egypte niet langer 
worden verzwegen. 
De directe betrokkenheid van de KLM als partij kwam de voortgang 
in de zaak zeer ten goede. In het belang van de veiligstelling 
van de landing te Cairo, was de KLM, in tegenstelling tot de 
eerder door Waterstaat en Buitenlandse Zaken uitgedragen 
opvatting, wél bereid de Egyptische eis van kortingen op de 
passageprijs te accepteren. Men had ook weinig keus. Op het 
ergste voorbereid, waren door de maatschappij vlak voor het 
uitbreken van het Abessijnse conflict pogingen ondernomen 
alsnog met Turkije tot een vergelijk te komen. Naar het zich 
liet aanzien, zou een en ander in ieder geval veel tijd vergen. 
(75) Indien Cairo nu wegviel, zou de Indië-lijn andermaal stil 
komen te liggen. Van deze wetenschap maakten de Egyptenaren 
dankbaar gebruik hun voorwaarden voor een regeling door te 
drukken. De ontwerp-overeenkomst waarover Nederland en Egypte 
het 20 februari 1936 eens werden, hield dan ook een overwinning 
in voor het Egyptische standpunt. 
Nederland was gedwongen accoord te gaan met een kortings-
regeling voor Egyptische overheidsdienaren. In ruil daarvoor 
kreeg de KLM op de Indië-lijn echter de volledige rechten voor 
vervoer van passagiers, goederen en post naar, via en vanuit 
Egypte. Ook Egyptische post zou mogen worden vervoerd. De KLM 
werd bovendien vrij gelaten zelf haar vliegfrequentie te 
bepalen. (76) 
Op deze basis werd het luchtvaartaccoord, gegoten in de vorm 
van een concessie-overeenkomst tussen Egypte en de KLM, in 
november 1936 door de Egyptische ministerraad goedgekeurd. 
Daarmee was de zaak evenwel nog niet beklonken. Door toedoen 
van de (Britse) Director of Civil Aviation in Egypte, Group 
Captain R. Bone, die bij iedere gelegenheid stevast het belang 
van Imperial Airways voorop stelde en een verklaard tegen-
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Stander was van iedere vorm van KLM-vervoersrechten vanuit 
Cairo, bleef een formele ondertekening uit. De nu officieel 
door de KLM verworven rechten betekenden immers een inbreuk op 
de monopoliepositie die Imperial Airways tot dan toe in Egypte 
had ingenomen. (Onder de bestaande regeling bezat de KLM geen 
rechten voor vervoer vanuit Cairo.) Pas na herhaalde 
tussenkomst van de Nederlandse zaakgelastigde, W.F.L. graaf van 
Bylandt, werd inspecteur van de KLM J.J. Peters op 5 maart 1938 
in de gelegenheid gesteld zijn handtekening onder het accoord 
te zetten. Peters was evenwel zo onverstandig het contract niet 
eerst nog te vergelijken met de tekst van de overeenkomst zoals 
die in 1936 was vastgesteld. Een tweetal weken later bleek dat 
Bone hierin een verandering had laten aanbrengen, waarbij de 
vliegfrequentie voor de KLM tot driemaal per week werd beperkt. 
Bone had bewust nagelaten om Peters hiervan op de hoogte te 
stellen. Ondanks diverse pogingen daartoe, zou Van Bylandt er 
niet meer in slagen deze juridisch ongeoorloofde toevoeging te 
doen schrappen. (77) Al kwam de KLM hiermee niet in de 
problemen omdat een verdere opvoering van de frequentie van de 
Indie-lij η niet werd beoogd, wel was op die manier de zoveelste 
beperking in de serie luchtvaart- en concessie-overeenkomsten 
geslopen. 
3.10 1930-1932: Onoplettendheid in Irak. 
In oktober 1930 kon men zich in Den Haag feliciteren dat, dank 
zij de medewerking van Griekenland en Egypte, de Turkse 
perikelen op tamelijk voorspoedige manier overwonnen leken. Het 
duurde echter nog geen maand of de lucht betrok alweer voor de 
KLM. Ten tweede male was de lokatie van de moeilijkheden Bagdad. 
Het pleitte niet voor de alertheid van het ministerie van 
Buitenlandse Zaken dat over de mogelijke gevolgen voor de 
Indië-lijn van een veranderde volkenrechtelijke positie van 
Irak, dat in 1930 onafhankelijk werd, niet tevoren was 
nagedacht. Aanleiding daartoe was er immers genoeg geweest toen 
Londen, vooruitlopend op de souvereiniteitsoverdracht, de 
controle over het vliegveld Bagdad-West per 1 april 1929 alvast 
aan de regering van Irak overdroeg. De mededeling van het 
Britse Foreign Office, op 27 november 1930, dat de KLM voor het 
onderhouden van de Indië-lijn thans ook een vergunning nodig 
had van de Iraakse regering te Bagdad, kwam in Den Haag echter 
als een volslagen verrassing. 
Nadat in Den Haag overheid en KLM de ergste verwarring te boven 
waren gekomen, besloten Plesman en Martin 5 januari 1931 om 
Moes naar Bagdad te sturen teneinde daar de zaak op te 
helderen. Te Bagdad werd Moes evenwel ook niets wijzer. Irak 
worstelde duidelijk met de startproblemen van iedere nieuwe 
staat om in eigen huis orde op zaken te stellen. In een brief 
aan de Nederlanse consul te Bagdad, R. Day, liet het Iraakse 
ministerie van Buitenlandse Zaken twee maanden later slechts te 
melden dat de KLM zich voor een vergunning diende te wenden tot 
het Ministry of Economics and Communications. Aldus geschiedde, 
wat op 10 juni 1931 het merkwaardige antwoord opleverde dat 
'... the Iraq Government has already issued a permit.' (78) 
Ill 
Snel tevreden als men in Den Haag was, kwam blijkbaar niemand 
op het idee na te gaan wat die Iraakse permit dan wel inhield. 
Iedereen verkeerde in de veronderstelling dat door Bagdad 
verwezen werd naar de Brits-Nederlandse luchtvaartovereenkomst 
van april/juni 1930. Het zou tot november duren vooraleer men 
erachter kwam dat zulks niet het geval was. 
Op 29 september 1931 zette de KLM, na maandenlang aandringen 
uit kringen^van het Nederlands bedrijfsleven, haar veertien-
daagse Indië-lijn om in een weekdienst. Dat sloot beter aan bij 
de gevoelde communicatiebehoeften. Aan de verschillende landen 
op de route werd hiervan vooraf mededeling gedaan. 
Te Bagdad stuitte de weekdienst evenwel op bezwaren. In een 
brief aan de KLM in Den Haag van 9 november liet de Iraakse 
Director of Civil Aviation, Douglas Gumbley, wat aan de late 
kant weten dat de aan de KLM verleende vergunning eerstens 
alleen een voorlopig karakter had en tweedens de exploitatie 
van een weekdienst niet toeliet. Gumbley wilde de benodigde 
vergunning wel verlenen, maar stelde deze afhankelijk van een 
met de KLM te sluiten postcontract. (79) 
Aanvankelijk meende men bij de KLM nog dat Gumbley's_ brief op 
een misverstand berustte. De vergunning voor de Indie-lijn die 
in 1930 door Londen was afgeven liet de invulling van de 
frequentie immers aan de KLM over. Desalniettemin werd Moes 
opnieuw afgevaardigd in Bagdad de juiste toedracht van de zaak 
te onderzoeken. 
Al snel bleek nu hoe de vork in de steel zat. Gumbley wenste de 
cruciale positie van Irak uit te buiten om met de KLM een 
contract af te sluiten waarbij de Iraakse post zou worden 
verzonden tegen tarieven die ver onder de internationaal 
vastgestelde norm lagen. Ofschoon Moes - terecht - aanvoerde 
dat de KLM een dergelijke overeenkomst zelfs niet kón sluiten, 
daar de gehele postcapaciteit van de Indië-vliegtuigen door de 
Nederlandse PTT was gecharterd (en Irak dus met de PTT tot 
zaken moest zien te komen), bleef Gumbley onverkort bij zijn 
eis. (80) 
Ook de landing te Bagdad was evenwel onmisbaar. Om niet het 
risico te lopen dat de KLM-toestellen in Bagdad aan de ketting 
zouden worden gelegd, zat er voor de KLM niet veel anders op 
dan de PTT te vezoeken haar toestemming te verlenen voor het 
aangaan van de door Gumbley geëiste verbintenis. Door LVD en 
PTT werd dit uiteindelijk node toegestaan. (81) Ook daarna 
sleepten de gesprekken over een vergunning zich nog voort tot 
augustus 1932, vooraleer op basis van Gumbley's eisen een 
definitief accoord werd bereikt. 
3.11 1931-1935: Tegenwind boven Italië. 
De weekdienst naar Indie zorgde voor meer specifieke 
moeilijkheden. Operaties op weekbasis lieten de KLM bij het 
relatief geringe aantal vliegtuigen dat men ter beschikking had 
- zes in getal - weinig ruimte om onverhoopte vertragingen op 
te vangen. Met name 's winters dreigde dit problemen op te 
leveren. Om de vaak barre weersomstandigheden in Midden en 
Zuidoost-Europa te vermijden, werd daarom besloten een aparte 
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winterroute in te voeren. Gebruik makend van het milde 
mediterrane klimaat in Zuid-Frankrijk en Italië kon dan om het 
slechte weer heen worden gevlogen. Van Amsterdam zouden de 
Indië-toestellen naar Marseille vliegen, de eerste tussen-
landingsplaats. In de Haagse plannen zou Rome de volgende stop 
moeten vormen. Hier wenste de KLM ook de mogelijkheid te 
krijgen passagiers, goederen en post uit en in te laden. 
Aangezien de KLM in Marseille niet om vervoersrechten vroeg, 
maar alleen een technische tussenlanding voor ogen had om 
brandstof te tanken, waren er van Franse kant geen overwegende 
bezwaren tegen het verlenen van medewerking. 
In Italië lag dat anders. Op een eerste bespreking te Rome met 
De Veer, die zich voor de gelegenheid eens van zijn Haagse 
bureau had laten weglokken, gaf de chef van de Italiaanse 
luchtvaartdienst, Molfese, direct te kennen dat aan Rome als 
landingsplaats niet kon worden gedacht. Toestaan van een 
commerciële landing te Rome door de KLM zou namelijk een 
inbreuk vormen op bestaande pool-afspraken tussen de Italiaanse 
Società Anonima Navigazione Aerea (SANA) en de Franse Air 
Union. Alleen een technische tussenstop achtte Molfese 
aanvaardbaar. Indien de KLM erop stond in Italië vervoers-
rechten te verwerven, zou In Napels moeten worden geland. Dit 
aanbod werd door De Veer aanvaard. Daarop werd 4 februari 1931 
een voorlopige vergunning afgegeven. (82) De KLM nam haar 
winterroute met ingang van 29 oktober 1931 in gebruik. 
Zoals gewoonlijk deden in Den Haag Waterstaat en Buitenlandse 
Zaken direct hun best de zaak hiermee als afgedaan^ te 
beschouwen. Dat viel niet mee. Enerzijds wenste Italië de 
bereikte regeling opgenomen te zien in een formele bilaterale 
luchtvaartovereenkomst met Nederland, terwijl anderzijds de KLM 
bleef azen en aandringen op het verwerven van vervoersrechten 
voor het commercieel veel aantrekkkelijker Rome. Het was 
Molfese die de kwestie op de agenda hield door De Veer 
voortdurend te bestoken met nota's en voorstellen inzake een 
bilateraal accoord. In Molfeses optiek zou het uitsluiten van 
commerciële rechten voor de KLM te Rome daarvan de hoeksteen 
moeten vormen. Gezien de wensen van de KLM had Nederland daar 
geen enkel belang bij. Aan eenmaal in een formele luchtvaart-
overeenkomst vastgelegde afspraken, zou later moeilijk weer 
kunnen worden getornd, wat bij een vergunningenstelsel wél 
mogelijk bleef. De ontwikkelingsperspectieven van de Indië-lijn 
werden in Den Haag hoog ingeschat. Een eventuele toekomstige 
uitbreiding van de KLM-rechten in Italië diende derhalve 
mogelijk te blijven. Gesteund door Witte van Buitenlandse Zaken, 
hield De Veer in zijn antwoorden hardnekkig vol de luchtvaart-
betrekkingen tussen beide landen met de verleende vergunning 
voldoende geregeld te vinden. 
Een gevaarlijk spel. Indien Italië de verleende vergunning zou 
intrekken, kon de KLM in grote problemen komen. Door de 
onconstructieve houding van Den Haag verslechterde bovendien de 
sfeer in de contacten. Ondanks stijgende irritaties van 
Italiaanse zijde, hielden De Veer en Witte echter voet bij 
stuk. Pas november 1933 was het - volkomen onverwacht 
Plesman, die de ontstane impasse wist te doorbreken. De achtste 
van die maand waren hij en zijn secretaris Slotemaker naar Rome 
vertrokken voor gesprekken met Italiaanse luchtvaart-
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autoriteiten. In een onderhoud met de nieuwe directeur van de 
Italiaanse burgerluchtvaart, generaal Pellegrini, wisten zij 
een beperkte vergunning los te peuteren voor het maken van 
commerciële stops te Rome en Brindisi. Om concurrentie met de 
Italiaanse luchtvaartmaatschappijen SANA en SAM (Sofcietà Aerea 
Mediterranea) uit te sluiten, werd in de verleende vergunning 
alle vervoer door de KLM op de trajecten Marseille - Rome, Rome 
- Brindisi en Brindisi - Athene uitgesloten. Wel kreeg Plesman 
rechten voor vervoer vanuit Rome en Brindisi naar verdergelegen 
bestemmingen en vice versa. (83) 
Met het bereikte resultaat was Plesman zeer tevreden. Nu de 
kwestie Rome geregeld was, was tevens het voornaamste obstakel 
uit de weg geruimd dat het het sluiten van een formele 
bilaterale luchtvaart- overeenkomst tegenhield. Na tijdrovende 
schermutselingen rondom de precíese formulering van de tekst, 
kon het accoord tenslotte op 20 mei 1935 te Rome worden 
ondertekend. Toch kon ook ditmaal het uiteindelijk door 
Nederland behaalde resultaat niet bijster indrukwekkend worden 
genoemd. Op basis van reciprociteit verleenden beide landen 
voor een periode van in beginsel drie jaar aan een of meerdere 
aan te wijzen luchtvaartmaatschappijen het recht lucht-
verbindingen te onderhouden op en over eikaars grondgebied. De 
Italianen slaagden erin de door de KLM te volgen route 
vastgelegd te krijgen in de overeenkomst: alleen landingen te 
Rome en Brindisi werden toegestaan. Op aandringen van Italië 
bleven commerciële rechten evenwel buiten de overeenkomst. 
Hiertoe diende apart vergunning te worden verleend. Bovendien 
slaagden de Italiaanse onderhandelaars erin een uiterst 
merkwaardige ontbindende clausule op te laten nemen: Italië 
verkreeg het recht de overeenkomst op te zeggen indien het 
bestaan hiervan een belemmering vormde voor de totstandkoming 
van Italiaanse luchtverbindingen met derde landen. (84) 
3.12 1930-1940: Vechten voor rechten in Brits-Indië. 
Het bereiken van een luchtvaartovereenkomst met Londen in de 
notawisseling van 7 april/3 juni 1930
л
 garandeerde de KLM een 
ongestoorde doortocht door Brits-Indië. Vanaf 2 oktober begon 
daarop de veertiendaagse dienst Amsterdam - Batavia te draaien. 
Zowel qua lengte als qua snelheid en regelmaat was de 
Nederlandse luchtlijn uniek in de internationale luchtvaart. 
Ook de gekozen formule was tamelijk bijzonder: in feite werd de 
lijn onderhouden als een luchtpostdienst voor de PTT, waarbij 
in beperkte mate de aanvullende mogelijkheid was voorzien tot 
het meenemen van (vier) passagiers. Hoewel opgezet als een 
snelle verbinding tussen moederland en kolonie (en derhalve 
gericht op het verzorgen van vervoer tussen de beide eindpunten 
van de lijn), bleek al in een vroegtijdig stadium een groot 
gedeelte van het verrichte vervoer Brits-Indië als bestemming 
te hebben. Toen een jaar later besloten werd de veertiendaagse 
dienst om te zetten in een wekelijkse verbinding, werd dit 
gegeven aangegrepen om te trachten te komen tot een verruiming 
van de vervoersmogelijkheden voor post naar en in Brits-Indië. 
Post was immers de hoofdbron van inkomsten voor het 
luchtverkeer. 
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De Brits-Indische postadministratie reageerde in eerste 
instantie positief op dit Nederlands verzoek. Na telegrafische 
contacten met de PTT, werd op 10 december toegestaan dat de KLM 
de Europese post ook verder mocht vervoeren dan Karachi. Met 
deze beslissing dreigden de postale autoriteiten echter de door 
het gouvernement te Delhi jegens de KLM gevoerde restrictieve 
politiek te doorkruisen. Op bevel van hogerhand, werd de 
toestemming een dag later alweer ongedaan gemaakt. (85) 
Van Nederlandse kant liet men het ditmaal hierbij niet zitten. 
Via de actieve Nederlandse consul-generaal in Calcutta, Visser, 
werden direct pogingen in het werk gesteld in de kwestie van de 
postrechten alsnog een bevredigender regeling te bereiken. 
Zolang de operaties van Imperial Airways zich nog altijd niet 
verder oostwaarts uitstrekten dan Karachi en de Britse 
luchtpost van daar uit verder per spoor naar Calcutta en per 
schip naar Rangoon moest worden getransporteerd, was verzending 
per KLM immers toch een algemeen postaal belang? Begin februari 
1932 leidde dit ertoe dat de zaak in zoverre terug gedraaid 
werd dat de KLM opnieuw rechten kreeg Nederlandse post mee te 
nemen naar Jodhpur, Calcutta, Akyab en Rangoon. Luchtpost 
vanuit die plaatsen mocht niet per KLM worden verzonden. Door 
druk op de ketel te houden, wist Visser, met steun van de 
diverse lokale Kamers van Koophandel op de route, vijf maanden 
later van het Indiase gouvernement bovendien gedaan te krijgen 
dat het de KLM werd toegestaan postvervoer te verrichten tussen 
deze plaatsen en Java. 
Deze toeschietelijker houding leek perspectieven te bieden voor 
het binnenhalen van algemene rechten tot het vervoer van post 
in en via Brits-Indië. Ook het vervoer van personen op het 
Brits-Indische traject Karachi - Calcutta stond, nu Imperial 
Airways nog altijd niet verder vloog dan Karachi, hoog op het 
verlanglijstje van de KLM. Pogingen van Visser om dienaangaande 
een regeling te bewerkstelligen, strandden echter op tegen-
werking van Imperial Airways. De Britse luchtvaartmaatschappij 
was bevreesd dat de KLM, ook bij een tijdelijke vergunning, een 
positie in het intra-Indiase luchtverkeer zou opbouwen die niet 
licht ongedaan zou kunnen worden gemaakt. In Den Haag vroeg 
Witte zich af of het verkrijgen van de gewenste rechten niet 
bespoedigd kon worden door Londen in Nederlands-Indië gelijke 
rechten voor een Britse luchtlijn op Australië in het 
vooruitzicht te stellen. Het ministerie van Koloniën was daar 
evenwel geen voorstander van. Hier werd een hardere opstelling 
jegens de Britse belangen gepropageerd. Secretaris-Generaal 
O.E.W. Six zag, zeker in het licht van de inmiddels al bijna 
drie jaar slepende kwestie van Nederlandse landingsrechten in 
Australië, 
1
... geen reden om vooruit te loopen op mogelijke wenschen 
van de Engelsche of Australische Regeering voor het passe-
ren van het gebied van Nederlandsch-Indië.' (86) 
Visser zou dus moeten proberen de gewenste verruiming van de 
operatiemogelijkheden te bereiken zónder daar 'Nederlandse 
concessies jegens Imperial Airways tegenover te stellen, een 
standpunt dat op het ministerie van Waterstaat werd gedeeld. 
Bij Buitenlandse Zaken waren Witte en secretaris-generaal 
Snouck Hurgronje, daar niet zo gemakkelijk van overtuigd. 
Weliswaar deelden zij de opvatting dat het uit taktisch oogpunt 
onverstandig was de Britten in Nederlands-Indië op voorhand 
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allerlei rechten in het vooruitzicht te stellen, maar men kon 
Visser toch niet geheel met lege handen naar de onder-
handelingtafel sturen. Om de postrechten binnen te halen, zou 
Visser de Britten soortgelijke rechten in Nederlands-Indie 
moeten kunnen aanbieden. (87) Hiermee gingen Koloniën en 
Waterstaat tenslotte accoord. 
Aldus ondernam Visser januari 1933 een hernieuwde poging 
Brits-Indië voor het KLM-postvervoer open te breken. Nog steeds 
kon hij daarbij rekenen op steun vanuit de diverse lokale 
Kamers van Koophandel in India, waar de onvrede over het uit-
blijven van verbeteringen in de trage postverbindingen met het 
moederland groot was. Zijn inspanningen bleven evenwel zonder 
resultaat, daar in Londen ten langen leste voorbereidingen 
getroffen werden de Karachi-lijn van Imperial Airways naar 
Calcutta (8 juli), Rangoon (23 september) en Singapore (9 
december 1933) door te trekken. Het enige dat Visser tenslotte, 
na 23 maanden onderhandelen - men schrijve dan^ inmiddels 26 
november 1934 - wist te bereiken, was dat officiële post van en 
voor het Nederlandse consulaat-generaal te Calcutta per KLM 
mocht worden vervoerd 1 (88) 
Een weinig bevredigend resultaat, maar Visser hield vol. Nog 
drie jaar lang hamerde hij vergeefs op de Brits-Indische deur, 
totdat deze oktober 1937 begon te wijken, toen in Londen de 
Engelse posterijen zich met de kwestie gingen bemoeien. Dit 
laatste vond zijn oorzaak in een aanhoudende reeks klachten over 
de postbestelling in India. Doordat de diensten van KLM en 
Imperial Airways te Karachi niet op elkaar aansloten, moest de 
per KLM verzonden Europese post voor Brits-Indië van daaruit 
nog altijd per trein verder worden vervoerd, of bleef daar 
kostbare dagen liggen wachten op de volgende machine van 
Imperial Airways. Pas met de interventie van de Londense 
Postmaster-General kwam er schot in de zaak. Op 8 april 1938 
verkreeg de KLM tenslotte, bij schrijven van de Britse gezant te 
Den Haag, Hubert Montgomery, vergunning voor het uitladen van 
post te Karachi, Jodhpur en Calcutta, met terugwerkende kracht 
ingaande per 1 maart. Ook toen nog, bleven andere plaatsen op 
de route buiten de vergunning, die bovendien alleen betrekking 
had op het vervoer van post náár, niet vanuit Brits-Indië. (89) 
Vissers volharding had zo een van de weinige diplomatieke 
successen opgeleverd die Nederland inzake de Indië-lijn be-
haalde. Op б april 1940 werden de postrechten geformaliseerd en 
voor een periode van vijftien jaar vastgelegd in een door 
Londen aangeboden nieuwe dubbele luchtvaartovereenkomst met 
India en Birma, die het accoord van 1930 verving. De overige 
clausules bleven ten opzichte van 1930 feitelijk ongewijzigd. 
(90) Een en ander was nodig geworden omdat Birma op 1 april 
1937 van India was losgemaakt en de status van afzonderlijke 
kroonkolonie had gekregen. 
4 BRITS-AUSTRALISCHE BELANGEN 
EN NEDERLANDSE ONMACHT 
TUSSEN BATAVIA EN SYDNEY 
4.1 1929-1930: Besprekingen zonder besluiten. 
In Nederlands-Indië had de KNLIM 1 november 1928 op Java een 
bescheiden begin gemaakt met de exploitatie van een binnenlands 
luchtnet. Voorlopig bestond dit uit niet meer dan twee lijnen: 
Batavia - Bandoeng en Batavia - Semarang. De initiële vervoers-
resultaten waren evenwel hoopgevend, reden waarom 23 augustus 
1929 Palembang op Sumatra als derde bestemming in de dienst-
regeling werd opgenomen. Toen later dat jaar, te Soerabaja een 
nieuw vliegveld in gebruik werd genomen, kon de dienst naar 
Semarang tot Soerabaja worden verlengd. 
De plannen van de KNILM-bestuurders reikten echter over de 
grenzen van Nederlands-Indië heen. Eind 1929 bereikte de 
'vertegenwoordiger der KNILM in Nederlandsch-Indië', Hendrik 
Nieuwenhuis, met Sir Cecil Clementi, de gouverneur van de 
Straits Settlements, overeenstemming over een lijn op Singapore, 
die 4 maart 1930 zou worden geopend. Daarnaast richtte 
Nieuwenhuis zijn blik in zuidelijke richting. Met een snelle 
verbinding tussen Singapore, Nederlands-Indië en Australië zou 
de KNILM zowel een Brits als een Nederlands verkeersbelang 
dienen. Naar Singapore bestonden vanuit Nederlands-Indië welis-
waar regelmatige scheepsdiensten, maar hoewel geografisch niet 
eens zo ver van elkaar gescheiden, waren de verbindingen tussen 
Java en Australië niet best. Niet vaker dan eens per maand voer 
de KPM tussen Soerabaja en Brisbane aan de Australische 
oostkust. Bij een zo geringe vervoersfrequentie was Australië 
na Singapore een voordehandliggende volgende stap voor de KNILM 
indien aan internationaal luchtverkeer werd gedacht. Per 
vliegtuig zou een dubbele tijdwinst kunnen worden behaald. 
Enerzijds kon de verbinding geïntensiveerd worden; anderzijds 
kon door de lucht de afstand binnen een dag geslecht worden, 
waar het schip een week voor nodig had. 
Al op 29 januari 1929 verzocht mede-oprichter van de KNILM, en 
directeur van de Scheepvaart Maatschappij 'Nederland' Daniël 
Delprat, in een schrijven aan zijn kennis P.E. Teppema, de 
Nederlandse consul-generaal te Sydney, bij de Australische 
postmaster-general W.G. Gibson te informeren hoe deze zou staan 
ten opzichte van een aandeel voor de KNILM in het postvervoer 
tussen Singapore en Australië. (1) 
Gibson gaf evenwel direct aan prima tevreden te zijn met de 
bestaande postverbindingen per schip en voor een KNILM-lijn 
geen reden te zien. In het uitgestrekte en dun bevolkte wereld-
deel beperkte de burgerluchtvaart zich tot enkele marginale, 
maar zwaar gesubsidieerde luchtverbindingen tussen de grote 
steden in New South Wales, operaties langs de westkust van het 
continent door West Australian Airways (WAA) van het zuidelijke 
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Perth tot Wyndham en Derby in het noorden, en de luchttaxi-
diensten van Queensland And Northern Territories Air Services 
(QANTAS). Stuk voor stuk waren dit sterk regiogebonden 
activiteiten. Op zich was dat, gezien het slecht ontwikkelde 
wegen- en spoorwegnet opmerkelijk. Voor luchtlijnen was zeker 
een functie weggelegd bij de ontsluiting van de anderszins 
moeilijk bereikbare binnenlanden. Noordelijke havensteden als 
Port Darwin en Wyndham waren weliswaar vanuit Nederlands-Indië 
redelijk gemakkelijk te bereiken, jnaar hadden nauwelijks 
verbindingen met de rest van Australië. Kostbare aansluitingen 
zouden nodig zijn, wilde een KNILM-lijn een werkelijke 
versnelling in de reistijd opleveren. Gibson was niet bereid 
voor die kostbare aansluitingen de middelen ter beschikking te 
stellen. Teppema zocht het daarom hogerop. Op 5 april wist hij 
een onderhoud te arrangeren met de conservatieve Australische 
eerste minister Stanley Bruce. Zo Teppema na de afwijzende 
reactie van Gibson nog hoop over had op een bevredigende 
regeling van de zaak, dan werd deze nu de grond in geboord. 
Bruce gaf te kennen dat er, wat hem betrof, bij lucht-
verbindingen naar Australië enkel en alleen viel te denken aan 
een Brits-Australische onderneming. Hij had een maand tevoren 
over het onderwerp besprekingen gevoerd met zijn oude 
studievriend. Imperial Airways' topman Eric Geddes en beiden 
waren het daarin eens geworden over de wenselijkheid het 
luchtverkeer op Australië te monopoliseren voor Imperial 
Airways. Daarmee stond de te volgen beleidslijn vast. In ruimte 
voor de KNILM voorzagen de plannen van Bruce en Geddes al 
helemaal niet. (2) 
Voor Teppema, maar vooral voor de ontwerper van de Australische 
plannen, technisch-directeur Albert Plesman, was deze op-
stelling zeer onbevredigend. Einde 1929 raakte Plesman er 
bovendien eens temeer op gebrand de Nederlandse positie in het 
luchtverkeer in het Verre Oosten te versterken. Dertig november 
was zijn onderhoud met de Britse minister Lord Thomson over de 
Engelse vergunning voor een geregelde Indië-lijn in ruzie 
geëindigd. Een vergunning voor de lijn Amsterdam - Batavia 
leek, bij gebrek aan Engelse plannen die Nederland een ruil-
object zouden geven in de vorm van een te verlenen vergunning 
voor een Britse dienst op Australië, verder weg dan ooit. Door 
nu met de KNILM naar Australe te gaan vliegen, zou de druk op 
Londen om zelf eveneens voort te maken met een dergelijke 
prestigieuze lijn worden opgevoerd. Terecht zag Plesman dit als 
de beste manier om de Nederlandse onderhandelingspositie te 
versterken. Voor het totstandbrengen van een luchtverbinding 
met Australië zouden de Britten immers niet zonder de 
medewerking kunnen van Nederland. 
Bij Waterstaat lag de zaak echter fundamenteel anders. Het was 
kenmerkend voor het gebrek aan visie in overheidskring dat 
Plesmans opzetje om Londen via de KNILM onder druk te zetten 
niet werd opgepakt. Bovendien leefden De Veer en Plesman op 
voet van oorlog met elkaar. De plannen kregen dan ook een 
allesbehalve positief onthaal. Secretaris-generaal G. Van der 
Meulen schreef zelfs aan de minister van Buitenlandse Zaken: 
'Dit denkbeeld is voor mij geheel nieuw. Ik vraag mij af, of 
een dergelijk voorstel tot het voor langen tijd door de 
KNILM doen bedienen van een deel van de lijn Londen - Aus-
tralië niet afbreuk doet aan het beginsel, hetwelk door 
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Nederland voor onzen dienst naar Nederlandsch-Indie op 
praktische gronden wordt voorgestaan, n.l. dat dergelijke 
diensten door één maatschappij over de geheele route be-
hooren te worden uitgevoerd.' (3) 
Een door Plesman voorgestelde conferentie van Buitenlandse 
Zaken, Waterstaat, Koloniën, KNILM en KLM met Teppema 
december 1929 op verlof in Nederland - om_tot een lange-termijn 
strategie inzake luchtverkeer op Australië te komen, werd door 
De Veer getorpedeerd. Plesmans verzoek werd pas verder geleid 
toen Teppema allang was vertrokken. Een gemiste kans de hele 
zaak eens door te praten met alle betrokkenen. Er gloorden 
namelijk nieuwe mogelijkheden voor Nederland om_de Australiërs te 
benaderen. Op 12 oktober 1929 had in Australië de conservatieve 
coalitie van de Nationalist Party en de Country Party, die het 
kabinet Bruce-Page vormden, na een verliezingsnederlaag plaats 
moeten maken voor een Labor-regering onder leiding van James 
Scullin. 
In Teppemas afwezigheid waren in Sydney de pogingen iets voor 
de KNILM te bereiken voortgezet. Waarnemend consul-generaal 
H.M.J. Fein vond bij de nieuwe labour-regering een beduidend 
gewilliger gehoor dan eerder bij Bruce het geval was geweest. 
Er waren tekenen dat Australië wellicht op tijdelijke basis 
iets voor de KNILM zou willen doen. 
Die indruk werd bevestigd in een lang gesprek dat Teppema na 
zijn terugkeer te Sydney op 9 april 1930 had met de hoogste 
functionaris op het gebied van de burgerluchtvaart in Austra-
lië, de Britse luitenant-kolonel Horace Brinsmead, Controller 
of Civil Aviation for the Commonwealth of Australia. Brinsmead 
betoonde zich bij die gelegenheid geen voorstander van een 
Imperial Airways monopolie, omdat op die manier het kosten-
aspect van de verbinding niet voldoende onder controle kon 
worden gehouden. Hij zag dan ook wel mogelijkheden voor een met 
Imperial Airways concurrerende dienst, bijvoorbeeld bestaande 
uit een samenwerkingsverband tussen KNILM en WAA of de juist (1 
januari 1930) opgerichte Australian National Airways (ANA), de 
enige ongesubsidieerde luchtvaartmaatschappij op het Austra-
lische continent. 
Hierover gepolst door Teppema, verklaarden de beide directeuren 
van ANA, de internationaal bekende vliegers Charles Kingsford-
Smith en Charles Ulm in een dergelijke samenwerking wel brood 
te zien. ANA zou op die manier haar concurrentie- positie in 
het Australische luchtverkeer kunnen versterken ten opzichte 
van 'grote broers' QANTAS en WAA. Ook voor de Australische 
regering had het plan zijn aantrekkelijke kanten. In een tijd 
van economische neergang bood een gecombineerde Nederlands-
Australische lijn belangrijke financiële voordelen boven een 
verbinding die geheel door Imperial Airways zou worden 
onderhouden. Australië zou zo via KNILM en KLM een luchtpost-
dienst met Europa krijgen voor slechts een fractie van de 
kosten van een soortgelijke Britse lijn. (4) 
Met deze kennis gewapend, had Teppema vervolgens een onderhoud 
met premier Scullin. Deze trad hem tegemoet met open vizier. 
Veel minder dan Bruce, beoordeelde Scullin luchtvaart in termen 
van prestige. Ofschoon hij zich vanwege de door de vorige 
regering gedane toezeggingen aan Imperial Airways niet zomaar 
kon vastleggen op exploitatie van een luchtlijn door de KNILM, 
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stelde hij zich in beginsel positief op ten aanzien van de door 
Teppema ontvouwde plannen. Directe beloften bleven evenwel uit. 
Voor de andere Australische luchtvaartmaatschappijen, QANTAS 
voorop, was dit een bedenkelijke ontwikkeling. Via ANA, vanwege 
haar ongesubsidieerde status toch al een onwelkome vreemde eend 
in de bijt, zou de door Nederlands-Indisch overheidsgeld 
gesteunde KNILM bij voorbaat een sterke concurrentiepositie 
gaan innemen in het nog tot ontwikkeling te brengen inter-
nationale luchtverkeer naar en vanuit Australië. Dat zou de 
rentabiliteitsmogelijkheden van de noodlijdende eigen maat-
schappijen ongunstig beïnvloeden en op termijn wellicht ook ten 
koste gaan van de groeikansen van de Australische luchtvaart 
als zodanig. QANTAS meende zelfs, vanwege de geografische 
ligging van haar operatiegebied (de noordoosthoek van 
Australië) aanspraak te kunnen maken op het monopolie in het 
luchtverkeer tussen Australië en Singapore. Bij de regering 
werd dan ook tegen de komst van de KNILM hevig geprotesteerd. 
De aldus teweeg gebrachte commotie, maakte het voor Scullin erg 
moeilijk de plannen voor een gezamenlijke lijn van KNILM en ANA 
goed te keuren. Ulm, zakelijk leider van ANA, kwam daarop op 24 
april met een gewijzigd voorstel, waarin het aandeel van de 
KNILM sterk werd teruggedrongen. In deze opzet zou de KNILM 
buiten Australië blijven en ANA de verbinding tot Soerabaja 
onderhouden. (5) Dat was voor de KNILM weer te weinig. Gebrand 
op het uitbreiden van haar lij nennet, zou het aantrekkelijker 
zijn in ieder geval zelf tot Koepang op Timor te vliegen en de 
Australische post dáár aan ANA over te dragen. Tussen Batavia 
en Soerabaja was de KNILM bereid de Australische post te 
vervoeren voor het relatief geringe bedrag van ƒ 3,= per 
ton/km. Voor het traject Soerabaja - Koepang wenste de KNILM 
dan ƒ 2500 per vlucht, in ruil waarvoor aan de Australische 
posterijen 500 kg. laadvermogen beschikbaar zou worden gesteld. 
Andere garanties werden niet gevraagd. (6) 
Daarmee had de KNILM een financieel tamelijk aantrekkelijk 
voorstel gedaan. Indien de Australiërs met deze organisatievorm 
accoord zouden gaan, konden de Australische posterijen een 
aanzienlijk bedrag besparen in verhouding tot een geheel 
Australische of een Britse dienst op Soerabaja of Singapore. 
Voorzichtig geworden, hield Scullin nu echter de boot af. Hij 
wenste zich niet vast te leggen vooraleer de kwestie van lucht-
verbindingen op de in september-oktober 1930 te organiseren 
Londense Imperial Conference aan de orde was geweest. 
In Den Haag wierp Plesraan zich intussen op als de beijveraar 
van een KNILM-lijn naar Australië. Op 28 augustus wisten hij en 
mede KNILM-directeur Rendorp een vergadering te beleggen met 
hoge ambtenaren van de ministeries van Waterstaat, Buitenlandse 
Zaken en Koloniën en de PTT om hen voor een dergelijke 
verbinding te enthousiasmeren. Plesman verwachtte dat een 
Nederlandse dienst door KLM en KNILM tussen Europa en Australië 
een forse hoeveelheid buitenlandse post naar zich toe zou 
kunnen trekken. Vanuit Duitsland, Frankrijk en Italië werd, zo 
had hij nagetrokken, wekelijks zo'η 1000 kilo naar Australië 
verstuurd. KLM en KNILM zouden daarvan zeker een aandeel van 
10% kunnen verwerven. Op grond daarvan meende hij jaarlijks op 
ƒ 260.000 aan inkomsten te mogen rekenen, terwijl, zo becijferde 
Rendorp op zijn beurt, 14-daagse KNILM-operaties tussen 
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Soerabaja, Koepang en Darwin op jaarbasis niet meer dan onge-
veer drie ton zouden gaan kosten, waar eventuele Australische 
postvergoedingen nog op in mindering zouden kunnen worden 
gebracht. Voor een luttel bedrag zou Nederland zo zijn positie 
in de lucht versterken. (7) 
De reacties waren gematigd positief. Indien de berekeningen van 
Plesman en Rendorp klopten, had de voorgestelde Australië-
verbinding veel aantrekkelijks. Plesman kreeg het fiat de zaak 
in november bij Scullin persoonlijk aan te kaarten, wanneer 
deze in Londen verbleef. 
In Sydney zag het er evenwel minder rooskleurig uit. De 
inspanningen van vooral QANTAS (maar ook Imperial Airways) om 
de Nederlandse plannen tegen te houden sorteerden effect. Op 17 
september kwam de krant Sydney Morning Herald met het bericht 
uit regeringskring als zou^besloten zijn de KNILM buiten het 
luchtverkeer naar Australië te houden. (8) Naar aanleiding van 
dit en andere berichten, werd Teppema allengs pessimistischer. 
Dit pessimisme leek te zullen worden tegengesproken, toen een 
uit Plesman, Rendorp en Enthoven bestaande KNILM-delegatie er 
in Londen op 13 en 14 november, onder het toeziend oog van 
Francis Bertram, in slaagde het met de Australiërs eens te 
worden over een financiële basis waarop KLM en KNILM het 
vervoer van luchtpost tussen Australië en Europa op zich zouden 
kunnen nemen. Tegen een vergoeding van 7 Shilling per 
ton/kilometer bood de KNILM aan wekelijks tussen Batavia en 
Port Darwin te opereren. Indien Scullin ermee accoord ging op 
die basis per vlucht 500 kilo laadruimte charteren, betekende 
dat dat de KNILM (eveneens per vlucht) verzekerd was van 
ƒ 3328,= inkomsten bij operatiekosten die niet meer dan ƒ 1794,= 
beliepen. Tegen hetzelfde tarief wilde de KLM, zonder dat daar-
voor charter-garanties werden gevraagd, de Australische post 
vanaf Batavia verder expediëren naar Europa. Scullin was daarin 
wel geïnteresseerd. Hij zegde toe het aldus overeengekomen 
concept bij zijn terugkomst in Australië op de kabinetsagenda 
te zullen plaatsen. (9) 
Na ruim anderhalf jaar onderhandelen, stonden KLM en KNILM nu 
op het punt een belangrijke doorbraak te boeken in het streven 
naar__versterking van de Nederlandse luchtverkeers-positie op de 
Indië-lijn en in het Verre Oosten. Indien de Nederlandse 
maatschappijen ook Australische post te vervoeren zouden 
krijgen, zou het voor Imperial Airways moeilijk worden de KLM 
de voet dwars te zetten bij haar streven naar uitbreiding van 
haar door Londen verleende rechten in Brits-Indië. Meer 
commerciële stops dáár zouden immers een verbetering betekenen 
van de verbindingen tussen de diverse Britse gebiedsdelen. 
Tevens kon zo ingebroken worden op de monopolie-positie van 
Imperial Airways in het intra-Indiase vervoer. Het was derhalve 
niet verwonderlijk dat Assistant General Manager van Imperial 
Airways, Harold Burchall, zeer ontstemd was over het bereikte 
principe-accoord. Tegen Plesman gaf hij te kennen het ongehoord 
te achten indien Nederlandse maatschappijen van de Australische 
autoriteiten een postgarantie zouden krijgen. Bovendien 
doorkruiste een KNILM-lijn op Australië in zijn optiek de op de 
Imperial Conference van oktober/november 1926 vastgestelde 
politiek om te komen tot een wereldwijd stelsel van Britse 
luchtverbindingen tussen de verschillende delen van het Britse 
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Rijk. Plesman was echter geenszins onder de indruk. Het was hem 
er immers mede om te doen Imperial Airways langs deze weg 
versneld naar Indie te lokken, zodat daarmee de door Nederland 
gecontroleerde rechten in Nederlands-Indië als ruilobject in 
stelling konden worden gebracht in de contacten met de Britten 
inzake de uitbreiding van de vrijheden voor de KLM in Brits-
Indië. Daarnaast meende Plesman dat de Australische overeen-
komst wellicht ook gebruikt zou kunnen worden om de Engelse 
posterijen te bewegen de KLM rechten te verlenen voor het 
vervoeren van voor Australië bestemde Britse luchtpost, die nu 
tot Karachi, want verder oostwaarts vlogen de Britten niet, per 
Imperial Airways werd verzonden. (10) 
4.2 1931-1934: Londense obstakels. 
Leken de zaken er aldus eind november 1930 tamelijk gunstig 
voor te staan, in 1931 zouden alle gemaakte plannen achterhaald 
worden door de gevolgen van de inmiddels ingetreden economische 
wereldcrisis. In Australië wankelde de regering Scullin. 
Scullins Australian Labor Party was bij de verkiezingen van 12 
oktober 1929 weliswaar als grootste partij uit de bus gekomen, 
maar beschikte toch niet over een meerderheid in het House of 
Representatives. Onder deze omstandigheden kon van het 
vrijmaken van extra gelden voor het opzetten van een door 
buitenlandse maatschappijen te onderhouden luchtpostverbinding 
geen sprake meer zijn. In het Nederlandse kamp bleef men echter 
hopen dat de voor Australië relatief geringe kosten van de 
gecombineerde KNILM/KLM verbinding de plannen toch nog zouden 
redden. Kapitein Maurits Pattist van de Luchtvaart-Afdeeling 
van het KNIL te Andir kwam, gesteund door de Koninklijke 
Nederlands-Indische Vereeniging voor Luchtvaart met een plan 
voor het maken van een proefvlucht met post naar Sydney en 
Melbourne. 
In 1919 waren de beide Australische broers Keith en Ross _Smith 
er als eersten in geslaagd de afstand Engeland - Australië door 
de lucht te slechten. Sindsdien waren een aantal vluchten naar 
en vanuit Australië ondernomen, onder anderen door Kingsford 
Smith en Ulm. De aan Pattist door de KNILM ter beschikking 
gestelde machine, een Fokker F.VIIb (voor de gelegenheid 'Abel 
Tasman' gedoopt), zou dus niet het eerste toestel zijn waarmee 
het traject Nederlands-Indië en Australië werd afgelegd. Wat de 
onderneming wél een bijzonder tintje gaf, was dat dit de eerste 
als zodanig georganiseerde postvlucht zou worden. Met die post 
werden echter direct ook moeilijkheden binnen gehaald. Amper 
had Teppema in Australië de kwestie van de postvlucht aan-
gekaart of Imperial Airways kwam met eenzelfde ßlan op de 
proppen. Niet geheel zonder reden, want ook in Indie bekeek men 
het graag in dat licht, werd van Britse kant in het Plan 
Pattist een vooruitlopen gezien op het instellen van een 
geregelde KNILM-lijn naar Australië. Het zou een demonstratie 
worden van de snelheid van een eventuele Nederlandse verbin-
ding. Imperial Airways was er dan ook uit prestige-overwegingen 
op gebrand de Nederlanders een stap voor te blijven. 
Maart 1931 werd er door de Britten in Cairo met man en macht 
aan gewerkt een van de door Imperial Airways op de Karachi-
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route gebruikte De Havilland DH-бб vliegtuigen te prepareren 
voor een postvlucht naar Australië. De inderhaast georgani-
seerde onderneming zou eindigen in een ramp. Weliswaar slaagde 
men erin Pattist een maand voor te blijven, maar op 13 april 
verongelukte het Britse toestel boven Timor wegens brandstof-
gebrek. De omstandigheid dat de post behouden bleef, _ door 
Kingsford Smith in Koepang werd opgehaald en Australië dus 
alsnog per vliegtuig bereikte, kon het gedeukte prestige niet 
herstellen. Bij een nieuwde poging van Imperial Airways in 
juni, kwam een tweede machine zelfs niet verder dan Akyab in 
Birma. 
Deze Britse tegenslagen lieten hun sporen na op de zaak van de 
KNILM. Nadat Teppema er uiteindelijk op 11 april in was geslaagd 
voor de Pattist-vlucht Australische postrechten te verkrijgen, 
startte de 'Abel Tasman' 12 mei 1931 vanaf het vliegveld 
Tjililitan bij Batavia met als eindbestemming Melbourne, waar 
de machine een week later aankwam. Op 27 mei waren Pattist en 
zijn mede-reisgenoten, tweede-piloot Jan Moll en boordwektuig-
kundige Sam Elleman, weer terug in Batavia. Ondanks een 
aanvankelijk optimisme van Teppema, bleef een geregelde KNILM-
lijn echter ver in het verschiet. 
Behalve een element van gekrenkt prestige, had dit nog twee 
andere oorzaken. De economische crisis hield Australië in-
middels stevig in haar greep. Een luchtpostdienst tussen 
Nederlands-Indië en het afgelegen Port Darwin aan de 
Australische noordkust was voor Australië enkel aantrekkelijk 
indien Port Darwin in het binnenlandse luchtnet zou worden 
opgenomen. Zowel QANTAS, als WAA en ANA hadden belangstelling 
voor het aanvliegen van Port Darwin als nieuwe bestemming, maar 
alle drie vroegen zij hiertoe om subsidie. Geld voor uitbreiding 
van het luchtnet had de regering Scullin echter niet beschik-
baar. Ook de perspectieven voor de KNILM verbleekten derhalve 
snel. Wegens het uitblijven van deze en andere subsidiegelden, 
ging ANA, de gedachte partner van de KNILM in de Australië-
plannen, op 26 juni 1931 failliet. Daarbij kwam nog dat in 
Indie Pattist in een rapport aan het gouvernement het op korte 
termijn starten van de Australië-lijn ten stelligste afraadde. 
De door de KNILM gebruikte vliegtuigtypen achtte hij niet 
geschikt om het traject Koepang - Port Darwin bij de gegeven 
klimatologische omstandigheden gedurende het hele jaar veilig 
af te leggen. (11) 
Met deze ontwikkelingen, geried de zaak in een impasse. Ook 
nieuwe Brits-Australische initiatieven bleven uit. Alleen 
Plesman kon het idee niet loslaten. Februari 1932 trachtte hij 
de gedachte van een Nederlandse Australië-lijn nieuw leven in 
te blazen. Samen met Damme legde hij werd een nieuw plan op 
tafel dat voorzag in een Nederlandse luchtpostdienst Londen 
Australië. In Australië was de Labor-regering intussen op 25 
november 1931 weggestemd. Dit had vervroegde verkiezingen ten 
gevolge gehad, waaruit de dat jaar gevormde, conservatieve 
United Australia Party, tezamen met de al even behoudende 
Country Party als nieuwe regeringscombinatie te voorschijn waren 
gekomen. De andere wind die daarop б januari 1932 in de 
Australische lucht was gaan waaien, betekende tegenwind voor de 
Nederlandse verlangens. Nu duidelijk was dat op Australische 
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fondsen voor een luchtlijn niet hoefde te worden gerekend, 
waren Plesman en Damme erop uit in Londen de benodigde gelden 
aan te boren. Vierentwintig februari vertrokken Plesman en 
Damme derhalve naar de Britse hoofdstad voor een driedaags 
bezoek. Op het programa stonden besprekingen met Postmaster-
General F.H. Williamson en Director of Civil Aviation Francis 
Shelmerdine. 
Zolang Imperial Airways zelf geen dienst op Australië 
onderhield, kon er, zo redeneerden Plesman en Damme, vanuit 
postaal oogpunt toch niets tegen zijn de Britse post per KLM en 
KNILM te verzenden? De postverbinding met Australië zou op die 
manier met maar liefst 15 dagen kunnen worden versneld. Zij 
verklaarden zich bereid genoegen te nemen met een tijdelijke 
concessie en zich uit het Britse postvervoer op Australië terug 
te trekken zodra Imperial Airways met een eigen dienst van 
start zou gaan. (12) 
Tegen wat verwacht mocht worden in werd dit aanbod door 
Williamson en Shelmerdine tamelijk positief ontvangen. In een 
brief aan de Britse minister voor Luchtvaart liet Williamson 
weten alleen maar voordelen te zien in aanvaarding van het 
Nederlandse plan. Op een relatief goedkope manier zou hij zo 
inzicht kunnen verkrijgen in de behoefte aan een snelle post-
verbinding met Australië, terwijl de Nederlanders op voorhand 
hadden toegezegd zich uit het vervoer terug te zullen trekken 
indien Imperial Airways met een eigen dienst zou beginnen. (13) 
Het optimisme waarmee Plesman en Damme naar aanleiding van de 
ontvangst van hun plannen in Den Haag terugkeerden, zou evenwel 
onterecht blijken. In Londen werd Shelmerdine hard terug-
gefloten door de Secretary of the Air Ministry, Sir Chistopher 
Bullock. Voor een 1Θ maart over de kwestie belegde inter­
departementale vergadering van Air Ministry, Dominions Office, 
Foreign Office met Williamson, werd Shelmerdine niet eens 
uitgenodigd. In zijn verdediging van de Nederlandse voorstellen 
stond Williamson derhalve alleen. De vertegenwoordigers van de 
beide andere departementen hielden zich op de vlakte. Bullocks 
standpunt liet voor KLM en KNILM geen millimeter ruimte: voor 
hem was een Nederlandse Australië-lijn een onaanvaardbare 
aantasting van het Britse prestige. Bij zulk een uitgesproken 
tegenstand, zag Williamson zich genoodzaakt in de afwijzing van 
het Nederlandse aanbod te berusten. Aan Damme schreef hij op 1 
april dat de Britse regering definitief besloten had een begin 
te maken met de voorbereidingen voor een eigen luchtdienst. In 
dit licht was het niet opportuun het Nederlandse aanbod te 
aanvaarden. (14) 
Londen zag zich nu gedwongen ook daadwerkelijkn stappen te 
ondernemen om tot een luchtverbinding met Australië te geraken. 
Van de zijde van het Dominions Office werd er bij Australië op 
aangedrongen haast te maken met het instellen van een luchtlijn 
naar Singapore. In een telegram aan de Australische eerste 
minister Joseph Lyons heette het: 
'We feel it would be very damaging to Imperial prestige if 
it were left to foreign interests to effect air connection 
between United Kingdom and Australia and that every effort 
should be made to formulate British scheme.' (15) 
In Australië werd deze vrees voor aantasting van het prestige 
door het nieuwe kabinet van harte gedeeld. Het antwoord van 
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Lyons aan het Dominions Office kon nauwelijks duidelijker zijn: 
'H.M. Government of Australia are especially desirous of 
collaborating with H.M. Government in the United Kingdom to 
the fullest extent possible in their important matter of 
aerial service between Australia and United Kingdom and I 
wish to assure you that consideration will not be given to 
any suggestion for inclusion of foreign interests untili 
possibility of co-operative British-Australian service 
shall be fully exhausted.' (16) 
Van deze verharding in het Britse en Australische standpunt 
vernam men in Den Haag niets. De Nederlandse gezant in Londen, 
De Marees van Swinderen, volgde de luchtvaart-kwestie absoluut 
niet; te Sydney was de actieve consul-generaal Teppema in maart 
vervangen door P. Staal, een nieuwkomer in Australië die zich 
eerst moest inwerken. Alles wat men in het Nederlandse kamp 
merkte was dat het er de schijn van had dat de Britten en 
Australiërs de besprekingen over een KNILM-lijn trachtten te 
rekken totdat Imperial Airways zelf een dienst in exploitatie 
zou kunnen nemen. 
De hierover gevoelde onvrede vormde op 3 juni 1932 aanleiding 
tot een list. In een vergadering van KLM en KNILM met PTT en 
ambtenaren van het ministerie van Koloniën werd besloten een 
vergunning aan te vragen voor een door de KNILM op eigen risico 
eenmaal in de week te exploiteren luchtvrachtdienst op Wyndham 
Port Darwin. Het idee hierachter was, na verworven vergunning, 
de aldus beschikbare laadruimte tegen een tarief van ƒ 50,= per 
kilo aan te bieden aan de diverse postadministraties, ervan 
uitgaande dat dezen het zich onder druk van het publiek niet 
zouden kunnen permitteren een dergelijke snelle verzend-
mogelijkheid ongebruikt te laten. Bij een wekelijks aanbod van 
80 kilo (op een totaal van 5000 kg. Europese post voor 
Australië iedere week) post, zou een dienst al kostendekkend 
zijn. Zelfs subsidie van het Indische gouvernement kon dan 
achterwege blijven. (17) 
Na radiotelefonisch overleg tussen Damme en de directeur van 
Gouvernementsbedrijven in Batavia, Daniël de longh, het hoofd 
Bureau Luchtvaart in Indie, Willem Groeneveld Meyer en 
Nieuwenhuis, werd besloten inderdaad deze tactiek te volgen. 
Vooruitlopend op een officiële goedkeuring door het Indische 
gouvernement, diende Plesman in zijn kwaliteit van KNILM-
directeur 15 juni de aanvraag rechtstreeks in bij Brinsmead in 
Melbourne. (18) Langs deze min of meer informele weg hoopte 
Plesman een gunstiger ontvangst van de aanvraag te bewerk-
stelligen. November 1931 hadden Plesman en Brinsmead elkaar 
leren kennen, toen deze laatste met Kingsford Smith een bezoek 
aan Europa bracht. Op kosten van de KLM had Brinsmead zijn 
terugreis per Indië-lljn gemaakt (tot Bangkok, waar de machine 
tijdens de start verongelukte en Brinsmead zwaar gewond raakte). 
De gekozen weg liep evenwel snel dood. Brinsmead was niet van 
zins zijn vingers aan de kwestie te branden. Per kerende post 
liet hij 29 juli via zijn assistent E.C. Johnston aan de 
KNILM-directie weten de vergunningaanvraag niet goed te kunnen 
plaatsen. Er lag immers al een voorstel van de KNILM voor een 
luchtdienst (het pricipe-accoord met Scullin de dato 19 
november 1930) waarop in Australië nog gestudeerd werd door een 
interdepartementale commissie voor luchtvaartzaken. Zolang dat 
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voorstel in onderzoek was, achtte hij het niet zinvol met 
andere plannen te komen. Bovendien diende een officiële 
vergunning via de daartoe geëigende diplomatieke kanalen in 
Londen te worden aangevraagd, daar Australië geen eigen 
buitenlandse politiek voerde. (19) Geheel overeenkomstig het 
regeringstelegram van 8 juni aan het Dominions Office, werd 
zodoende het balletje teruggekaatst naar Londen, waar het Air 
Ministry inmiddels samen met Imperial Airways werkte aan 
plannen voor een gecombineerde Brits- Australische luchtlijn. 
Plesman liet zich door deze tegenslag niet uit het veld slaan. 
Hij meende dat het nieuwe bod van de KNILM, juist omdat daarin 
niet om postrechten werd gevraagd, kans maakte te worden 
geaccepteerd. In Londen zocht hij contact met gezant De Marees 
van Swinderen met het verzoek een vergunningaanvraag in te 
dienen voor de KNILM. Deze was pessimistisch wat de kansen 
betrof. De Britten streefden immers zelf naar een luchtlijn op 
Australië en hadden om die reden ook de kwestie van eventueel 
meenemen van Britse post afgewezen. Zonder een officiële 
instructie van Buitenlandse Zaken wilde De Marees niet in actie 
komen. 
Bij Buitenlandse Zaken in Den Haag wist men echter niets van 
het in juni aanvaardde scenario voor een KNILM-vrachtdienst op 
Wyndham of Port Darwin. Het door De Marees van Swinderen bij 
zijn verzoek om instructies meegezonden concept voor een 
vergunningaanvraag, kwam hier volledig uit de lucht vallen. Het 
bleek dat men van de zijde van het ministerie van Koloniën, de 
eerst verantwoordelijke overheidsinstantie inzake de KNILM, had 
verzuimd de desbetreffende stukken door te zenden. Hierover en 
over Plesmans zoveelste inbreuk op de te volgen ambtelijke 
kanalen en procedures door zijn rechtstreeks benaderen van De 
Marees van Swinderen merkbaar geïrriteerd, schoof Nederbragt de 
zaak door naar Waterstaat voor advies. Hier was men wél op de 
hoogte van de nieuwste plannen, waartegen geen bezwaar bestond. 
Zodoende kon De Marees tenslotte op 4 november zijn aanvraag 
indienen. (20) 
In Londen was het voor iedereen die ermee te maken had, behalve 
voor de Nederlandse gezant (die zich 19 oktober nog door 
Air Minister Lord Londonderry in de waan liet brengen dat een 
eventuele Nederlandse aanvrage gunstig zou worden ontvangen) 
bij voorbaat duidelijk dat De Marees van Swinderens moeite 
verspild was. De overeen gekomen Brits-Australische beleidslijn 
liet geen ruimte de KNILM aan het Australië-verkeer te laten 
deelnemen. Er was geen schijn van kans op een vergunning. 
Een oplettende waarnemer had echter één klein scheurtje kunnen 
ontdekken in de Brits-Australische muur. Het was tragisch, 
gezien het verdere verloop van de onderhandelingen, dat aan 
Nederlandse zijde een dergelijk iemand niet aanwezig was. De 
enige mogelijkheid die Nederland wellicht had opengestaan 
alsnog een gunstige beslissing te forceren bleef daardoor 
onopgemerkt en derhalve onbenut. De door het Air Ministry samen 
met Imperial Airways ontwikkelde plannen gingen namelijk uit 
van een gecombineerde Brits-Australische dienst. De bedoeling 
was dat Imperial Airways de verbinding zou gaan onderhouden tot 
Singapore, waar een Australische maatschappij voor aansluiting 
zou moeten zorgen naar Sydney. Uit een oogpunt van kosten-
spreiding was dit de meest aantrekkelijke operatievorm, waarbij 
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bovendien rekening werd gehouden met de prestige-gevoelige 
Australiërs, die een eigen plaats en rol in het imperiale 
luchtnet opeisten. Deze mogelijkheid leek evenwel uitgesloten 
te worden door de Nederlands-Britse luchtvaartovereenkomst van 
1930. Hierin waren immers alleen afspraken vastgelegd voor het 
instellen van 
' ... a British service across Netherlands territory to 
Australia.' (21) 
Op het Londense Foreign Office maakte men zich derhalve al 
enige tijd gedachten over de vraag of en hoe een dergelijke 
door een Australische maatschappij verzorgde aansluiting onder 
de bilaterale luchtvaartovereenkorast kon worden gebracht. Dat 
was van wezenlijk belang, aangezien, indien dit niet het geval 
was, er voor een dergelijke luchtlijn eerst een Australisch-
Nederlands accoord nodig zou zijn, hetgeen Den Haag de 
gelegenheid zou geven reciproke rechten te claimen voor de 
KNILM. (22) Sinds een jaar bezat Australië immers krachtens het 
Statuut van Westminster de Dominion Status. Australië was 
bovendien al vanaf 1919 zelfstandig ondertekenaar van de 
Conventie van Parijs en lid van de CINA. Artikel 40 van de 
conventie stipuleerde dat de Britse Dominions (en India) onder 
het luchtvaartverdrag als staten zouden worden beschouwd. De 
Nederlands-Britse notawisseling was september 1930 op voorstel 
van de Britten opgewaardeerd tot een bilaterale luchtvaart-
overeenkomst. Krachtens het luchtvaartverdrag kón Australië 
derhalve geen partij zijn in de overeenkomst tussen Nederland 
en Groot-Brittannië. Een vanuit Australië onderhouden luchtlijn 
op Singapore werd niet gedekt door de in 1930 met Nederland 
gemaakte afspraken. De door Nederland gedane toezeggingen 
betroffen daarenboven een Britse luchtlijn náár Australië. In 
een lijn vanuit Australië op Singapore, waarvan in de Brits-
Australische plannen sprake was, voorzag de overeenkomst niet. 
(In de praktijk zou de lijn ook met in Australië geregistreerde 
vliegtuigen worden onderhouden). 
Hier lag voor Nederland een mogelijkheid voor het grijpen een 
vergunning voor een KNILM-dienst te bewerkstelligen. Niet 
alleen zou van Nederlandse kant deze kans niet worden 
opgemerkt, door een inattente opstelling van de diplomatieke 
vertegenwoordiging in Londen, was men in Den Haag ook niet op 
de hoogte van de stand van zaken wat de Britse plannen betrof. 
Inmiddels had de Britse Foreign Secretary, Sir John Simon, de 
knoop doorgehakt over hoe de Australische verbinding met 
Singapore in Den Haag aan te kaarten. Simon besloot dat het 
zaak was dat Australië niet rechtstreeks met Nederland zou 
praten. De Australische luchtlijn op Singapore diende door het 
Foreign Office te worden gepresenteerd als integraal deel van 
een Britse dienst naar Australië. Op die manier kon, indien 
Nederland met deze claim vrede nam, de lijn Australië 
Singapore via de achterdeur onder het regime van de bilaterale 
luchtvaartovereenkomst worden gebracht. Nederland zou in dat 
geval niets anders kunnen dan de gevraagde vergunning inderdaad 
verlenen, terwijl zo tegelijkertijd een Nederlandse Australië-
verbinding kon worden tegengehouden. Maar zelfs al zou Den Haag 
echter met een dergelijke interpretatie van de luchtvaart-
overeenkomst géén genoegen nemen en blijven hameren op gelijke 
rechten voor de KNILM in Australië, dan nog had Londen een 
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alternatief achter de hand. Het accoord uit 1930 kon 
eenvoudigweg worden opgezegd. Dat zou de voor Nederland zo 
belangrijke luchtverbinding met Nederlands-Indië afsnijden. De 
zaak zou daarmee volledig open liggen. In dat geval kon het 
Foreign Office Nederland onder druk zetten de vergunning voor 
een Brits-Australische lijn te verlenen in ruil voor herstel 
van de KLM-rechten in Brits-Indië. Besloten werd om voorlopig 
in ieder geval de Australische regering in de komende 
onderhandelingen over een luchtlijn Londen - Australië voor 
Nederland buiten beeld houden en de geprojecteerde verbinding 
Singapore - Brisbane nadrukkelijk te presenteren als 'Brits'. 
Indien Nederland daarmee genoegen zou nemen, dan was dat zoveel 
te beter. (23) 
Voorlopig deelden Lord Londonderry en Bullock De Marees van 
Swinderen op 22 december mondeling mede dat zowel de Britten 
als de Australiërs tegen het verlenen van een vergunning aan de 
KNILM waren. Als motivatie gaven zij op de vervoersverwachtingen 
te gering te achten voor een tweede dienst naast een Brits-
Australische. In de officiële antwoordnota die het Foreign 
Office 23 februari 1933 deed uitgaan, werd hieraan, ten bewijze 
van de Britse vastbeslotenheid op dit punt, een vergunningaan-
vraag voor de 'Britse' (lees: Australische) dienst toegevoegd. 
Tegen deze achtergrond drong Londen erop aan dat Nederland de 
aanvraag voor een KNILM-vergunning zou intrekken. (24) 
Teleurstellend als deze ontwikkeling voor de KNILM was, oefende 
de maatschappij op de Haagse#iministeries druk uit om consul-
generaal Staal in Australië een uiterste poging te laten 
ondernemen iets voor de KNILM te bereiken. Hoewel geen van de 
drie betrokken ministeries, Waterstaat, Koloniën en Buiten-
landse Zaken van verdere stappen ten gunste van de KNILM nog 
enig heil verwachtte, kreeg Staal op 20 februari toch opdracht 
naar bevind van zaken de kwestie van een KNILM-lijn nogmaals 
bij de Australische regering onder de aandacht te brengen. 
Daarnaast werd 16 maart op een vergadering van KLM __en KNILM, 
met functionarissen van Buitenlandse Zaken, Koloniën, Water-
staat en de PTT, besloten tot het indienen van een protestnota 
in Londen. Hierin werd beklemtoond dat de beoordeling van de 
levensvatbaarheid van een KNILM-lijn op Australië een zaak was 
die alleen het Nederlands-Indische gouvernement aanging als 
subsidiënt van de KNILM. Noch de Britse, noch de Australische 
regering dienden zich hierin te mengen. De KNILM streefde 
bovendien geen alleenrecht na, maar was juist gebrand op samen-
werking bij een Australië-lijn. Dat eenzelfde verbinding door 
diverse maatschappijen werd onderhouden, was in Europa 
gemeengoed en had daar nimmer tot politieke problemen geleid. 
Met de Brits-Australische inschatting van de economische 
behoefte aan de dienst alléén, wenste Den Haag geen genoegen te 
nemen als argument om de KNILM een vergunning te onthouden. 
Verwijzend naar het door Londen op de CINA-conferentie van 1929 
verdedigde beginsel van vrijheid in de lucht, schreef de 
Nederlandse regering pertinent te weigeren de KNILM te 
adviseren haar vergunningaanvraag in te trekken. Zeer tegen de 
zin van Plesman, die ervan doordrongen was dat de Britse 
vergunningaanvraag hét moment vertegenwoordigde de KNILM-lijn 
erdoor te drukken, was dit evenwel het uiterste punt tot waar 
de Haagse diplomatie durfde gaan. Men was beducht de Britten 
128 
voor het hoofd te stoten met de Australie-kwestie en daarmee 
repercussies uit te lokken voor de Indië-lijn. De mogelijkheid 
door middel van schermen met een vergunning voor een 
uitsluitend Britse dienst alsnog iets te bereiken voor de 
KNILM, werd niet overwogen. Geheel in de traditie van een 
legalistische benadering van de buitenlandse politiek, ver-
klaarde Nederland zich zonder meer bereid de toezegging uit 
1930 gestand te doen de door Londen gevraagde vergunning te 
verlenen. (25) Op б april 1933 bracht De Marees van Swinderen 
de Nederlandse toestemming over. Op het Foreign Office betoonde 
men zich hierover begrijpelijkerwijs opgelucht, zij het 
enigzins verrast dat, ondanks de protestnota, in de afwijzing 
van de KNILM-vergunning toch min of meer werd berust. (26) 
Dat liet de noodzaak tot beantwoording van de Nederlandse 
protestnota evenwel onverlet. Nogmaals om een visie op de zaak 
gevraagd, gaf het Air Ministry te kennen dat van een positieve 
beslissing inzake een vergunning voor de KNILM absoluut geen 
sprake kon zijn. Nederland mocht dan verwijzen naar de Britse 
opstelling rondom het vraagstuk van de vrijheid in de lucht, 
maar het voorstaan van vrijheid betekende, aldus het Air 
Ministry, nog niet dat Londen daarom ook gehouden was 
'cut-throat competition' te verwelkomen. (27) Noch in de Britse 
hoofdstad, noch in Australië hechtte men enig geloof aan de 
Nederlandse bewering dat het hier enkel ging om een vergunning 
voor een luchtverbinding tussen twee nabuurstaten, Nederlands-
Indië en Australië. Onderscheid tussen de KLM en de KNILM werd 
niet of nauwelijks gemaakt. Naar Brits inzicht zou een 
vergunning voor de KNILM de Nederlandse concurrentiepositie in 
het luchtverkeer Londen - Australië tezeer versterken. De 
modernere en snellere vliegtuigen van KLM en KNILM zouden een 
Britse dienst spoedig leegzuigen, zo werd gevreesd. In de 
officiële antwoordnota van het Foreign Office refereerde Leeper 
13 juni nogmaals aan dit economisch argument: 
'The necessity for (..) subsidies is in itself an indication 
that even the single air service (...) is, strictly speak-
ing, uneconomic. If a second service were to be operated it 
must clearly deprive the first line of a portion of the 
available traffic, causing a loss of revenue to the latter 
and entailing the payment of larger subsidies.' (28) 
Toch was men op het Foreign Office óok van mening dat het in 
het belang van ongestoorde operaties op de Australië-lijn zaak 
was Nederland althans énig uitzicht te laten in een later 
stadium wél voor een vergunning in aanmerking te komen. Leeper: 
'Should it at any time become clear that there is room for a 
second air line between Netherlands East Indies and 
Australia, they (= His Majesty's Government in the United 
Kingdom, MD) would willingly agree to reconsider the 
position.' (29 ) 
De Haagse teleurstelling over deze bijzonder onbuigzame Britse 
opstelling was groot. Colijn gaf in zijn hoedanigheid van 
minister van Koloniën uiting aan zijn frustratie. De Brits-
Australische houding 
'... toont m.i. zonneklaar aan dat de Engelsche Regeering er 
niet tegen opziet, om, in flagranten strijd met de door 
haar gepropageerde vrijheid van het luchtverkeer, voor die 
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verbinding tusschen twee nabuurlanden het recht tot 
instelling van een uitsluitend Kngelsche luchtverbinding op 
te eischen, alleen met de daarbij zonder omwegen uitgespro-
ken bedoeling om alle voordeelen van die verbinding te doen 
strekken tot verlichting van de lasten eener via Neder-
landsch territoir te exploiteeren verbinding Australië 
Europa.' (30) 
Ook aan Nederlandse kant verhardde langzamerhand het standpunt. 
Naar aanleiding van Colijns brief boog De Veer zich over de 
vraag of eigenlijk niet ál te lichtvaardig was ingestemd met 
het insluiten van een Australische luchtlijn in de luchtvaart-
overeenkomst van 1930. Toen pas merkte De Veer op dat het in de 
Britse plannen om een Australische lijn via Nederlands-Indië 
ging. Met de toestemming voor een dergelijke dienst al verleend, 
werd het paard nu achter de wagen gespannen. Waterstaat en 
Koloniën zetten een terughoudender minister De Graeff van 
Buitenlandse Zaken onder druk aan de Britse regering te laten 
weten dat Nederland krachtens de luchtvaart- overeenkomst niet 
verplicht was met een door een Australische maatschappij uit te 
voeren dienst op Singapore in te stemmen. Nu Nederland zo 
welwillend was geweest dit in principe toe te staan, meende men 
op een tegemoetkomender houding van Londen te mogen ^rekenen 
inzake een verbinding door de KNILM op Australië. Een 
tegenstribbelende De Marees van Swinderen, huiverig om de 
Britten hen onwelgevallige nota's te overhandigen, bleef 
tenslotte geen andere keus dan deze verholen dreiging de 
vergunning alsnog te blokkeren over te brengen. Dat gebeurde op 
5 september 1933. (31) 
Daarbij bleef het voorlopig. Het Foreign Office hulde zich in 
een langdurig stilzwijgen. De pro-Britse De Marees van 
Swinderen, die al bij eerdere gelegenheden mondeling tegenover 
de Londense autoriteiten zijn spijt had betuigd over de 
halsstarrigheid van Den Haag, deed bovendien geen moeite een 
antwoord te bespoedigen. Met de nota van 5 september was 
evenwel een tijdbom onder de Britse positie gelegd. Indien 
Nederland de kwestie op het scherpst van de snede zou willen 
uitvechten, zou wellicht van een Australisch aandeel in de 
verbinding Londen - Australië moeten worden afgezien om de 
KNILM uit de lucht te houden. Een oplossing zou zijn Imperial 
Airways dan maar de gehele route alleen te laten vliegen. 
Dat zou voor Groot-Brittannië echter een zeer aanzienlijke 
lastenverzwaring betekenen, die men niet bereid en in staat was 
op te brengen. De dienst zou in dat geval ook te duur worden. 
Brainstormen op het Air Ministry, tezamen met de Australische 
regering (die zich naar aanleiding van een rapport uit december 
1932 van een interdepartementale commissie inzake het 
burgerluchtverkeer al langer over de kwestie boog) en Imperial 
Airways, leverde de gezochte uitweg op. Op 18 januari 193 4 
vormden Imperial Airways en QANTAS een joint-venture om de 
verbinding Brisbane - Singapore te gaan ^exploiteren als 
onderdeel van een luchtlijn Londen - Australië. De zetel van de 
onderneming zou in Australië worden gevestigd. Het kapitaal van 
de nieuwe maatschappij, QANTAS Empire Airways (QEA) geheten, 
werd voor 51% opgebracht door Imperial Airways. De overige 49% 
van de aandelen berustten bij QANTAS zelf (dat haar reguliere 
operaties in Australië gewoon voortzette). Die verhouding 51/49 
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vormde het geheim van de smid. Het meerderheidsbelang van 
Imperial Airways maakte immers dat QEA in de onderhandellingen 
met Nederland als 'Brits' kon worden gepresenteerd, terwijl het 
bedrijf anderzijds voldoende Australisch was om het Australische 
prestige in de luchtverbinding met Engeland hoog te houden en 
subsidiëring voor de Australische overheid geen probleem hoefde 
te zijn. QEA was immers statutair een Australische maatschappij, 
opererend met in het Australische luchtvaartregister in-
geschreven vliegtuigen en Australische bemanningen. QANTAS' 
oprichter-directeur Hudson Fysh werd tevens general manager van 
QEA. Al naar gelang dat opportuun voorkwam, kon zo het Britse, 
dan wel het Australische element in QEA worden benadrukt. (32) 
In Den Haag begon Plesman inmiddels ongeduldig te worden over 
het uitblijven van enig resultaat. Ook KLM en KNILM hadden de 
luchtvaartovereenkomst van 1930 nog eens onder de loep genomen 
en waren daarbij eveneens gestuit op het feit dat enkel voor 
een Britse lijn vergunning in het vooruitzicht was gesteld. Bij 
Buitenlandse Zaken kon Witte, die de zaak inmiddels al 
jarenlang onder zijn hoede had, zich de onvrede indenken. Ook 
hij zag de noodzaak van een kordater optreden wel in, zij het 
dat hierbij de nodige omzichtigheid zou moeten worden betracht: 
'In feite zullen wij ons op het standpunt moeten stellen, 
dat wij er desnoods in zullen berusten niet vóór de 
Engelschen naar Australië te vliegen, doch dit wel te zul-
len doen op hetzelfde moment dat Australië op Indie vliegt. 
Weigert men ons dit, dan zullen wij de aan Engeland voor 
Indie gegeven vergunning moeten intrekken, althans de moge-
lijkheid hiervan in het geding moeten brengen.' (33) 
Het Britse antwoord op de nota van 5 september 1933 gaf 
vervolgens alle aanleiding de daad bij het woord te voegen. Na 
uitvoerige onderlinge beraadslagingen over hoe deze Nederlandse 
zet te pareren, stelde het Foreign Office zich in een licht 
geprikkelde toonzetting op het standpunt dat 
'... "British" applies to all the constituent parts of the 
British Commonwealth of Nations. The fact therefore that 
one section of the British service (...) will be operated 
by aircraft on the Australian register in no way conflicts 
with the terms of the exchange of notes.' (34) 
Voor een dergelijke interpretatie van de term 'British' in de 
luchtvaartovereenkomst ontbrak echter, gezien de artikelen 34 
en 40 van de Conventie van Parijs, iedere juridische grondslag. 
Dat vond ook minister van Waterstaat Kalff, die in deze 
opvatting werd gesteund door Colijn. Noch Witte, noch diens 
bewindsman De Graeff, durfden het evenwel aan dit juridische 
argument naar Londen toe uit te spelen, bevreesd als zij waren 
dat dit de Britten alleen nog maar verder zou irriteren en tot 
een ernstige verslechtering van de bilaterale betrekkingen zou 
leiden. Zij wilden zelfs niet verder gaan dan De Marees van 
Swinderen opdracht te geven de kwestie nog eens voorzichtig aan 
te stippen, zonder daarbij concrete stappen te ondernemen. (35) 
Nu Buitenlandse Zaken het juridische argument tegen de Britse 
interpretatie van de luchtvaartovereenkomst niet in de onder-
handelingen durfde inbrengen, bleef er weinig mogelijkheid over 
de materie in Londen nog verder te vervolgen. Terecht trok men 
op het Air Ministry uit behoedzame opmerkingen van De Marees 
van Swinderen de conclusie dat Nederland het zwaartepunt in de 
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onderhandelingen nu wel naar Australië zou willen verplaatsen. 
Den Haag had immers al eerder pogingen ondernomen via de 
Nederlandse consul-generaal in Sydney met de Australische 
regering tot een regeling van de luchtvaartkwestie te komen. In 
een brief aan het Dominions Office en het Foreign Office werd 
er derhalve op aangedrongen de Australische regering nogmaals 
op het hart te drukken dat van een Nederlandse dienst geen 
sprake kon zijn, alvorens de commerciële omstandigheden 
competitie zouden billijken. Het oordeel daarover behield het 
Air Ministry zichzelf voor. (36) 
In Nederland was de moed inmiddels behoorlijk zinkende. Ook KLM 
en KNILM__zagen in dat de kans op een Nederlandse luchtlijn naar 
Australië die aan een Britse zou voorafgaan als verkeken moest 
worden beschouwd. Het wachten was op een nieuwe ontwikkeling. 
Deze diende zich aan in de vorm van de Melbourne-race. In 1934 
vierde de Australische stad Melbourne zijn honderdjarig bestaan 
met festiviteiten die culmineerden in een grootscheepse 
luchtrace vanuit Londen. Sinds augustus 1933 werd aan de 
voorbereidingen van dit evenement gewerkt. Tegen de achtergrond 
van de steeds gefrustreerde pogingen landingsrechten voor een 
Australië-lijn te bewerkstelligen, lag Nederlandse deelname aan 
de race voordehand. Plesman zag daarin voor de KLM een prima 
kans om in Australië een voet tussen de deur te krijgen. 
Bovendien zou langs deze weg ten overstaan van de hele wereld 
gedemonstreerd kunnen worden waartoe de Nederlandse luchtvaart 
in staat was. In het kader van de Melbourne-race zou Australië 
gedwongen zijn de KLM een (eenmalige) landingsvergunning te 
verlenen. Op 3 februari al, werd via een welwillende Marinus 
Damme de hulp ingeroepen van de PTT om deelname aan de race het 
karakter van een speciale postvlucht te mogen geven, zodat de 
kosten van deze prestige-onderneming enigzins konden worden 
bestreden. (37) 
Uiteindelijk koos de leiding van de KLM ervoor om op de ochtend 
van de 20ste oktober op het Engelse vliegveld Mildenhall haar 
gloednieuwe en hypermoderne Amerikaanse paradepaardje, de 
Douglas DC-2 aan de start te brengen. Een gerechtvaardigde 
beslissing. De 'Uiver' passeerde vier dagen later als tweede 
machine de eindstreep in Melbourne. De KLM behaalde daarmee ten 
overstaan van een wereldwijd publiek een technisch succes van 
de eerste orde. 
Het opvallend goede resultaat in de Melbourne-race had evenwel 
ook een duidelijke keerzijde. Juist het onomstotelijke bewijs 
van de snelheid waarmee een Nederlandse dienst eventueel zou 
kunnen worden onderhouden, wierp een extra barrière op voor het 
verkrijgen van de Australische landingsvergunning. De gecombi-
neerde Brits-Australische plannen voorzagen in een verbinding 
Londen - Brisbane in 16 à 17 dagen. Nu al vloog de KLM met haar 
Fokker-vliegtuigen in gemiddeld 7¿ dag van Amsterdam naar 
Batavia. Indien voor een Nederlandse lijn op Australië toe-
stemming zou worden verleend en hiervoor de nieuwe en veel 
snellere DC-2 werd ingezet, mocht worden aangenomen dat KLM en 
KNILM voor een geregelde luchtlijn aan zo'η 8 dagen voldoende 
zouden hebben om vanuit Amsterdam Sydney te bereiken. In Londen 
en in Australië was men er om die reden rotsvast van overtuigd 
dat KLM en KNILM uit Australië dienden te worden geweerd. Zowel 
uit commercieel oogpunt als om redenen van prestige, zou een 
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tweede, snellere Nederlandse lijn funest zijn voor de geplande 
eigen verbinding. Eerst wanneer de В december 1934 te beginnen 
dienst van Imperial Airways en QEA belangrijk zou zijn versneld, 
kon er weer aan serieuze onderhandelingen met Den Haag worden 
gedacht. (38) 
Onkundig van deze afwegingen in het Brits-Australische kamp, 
drongen KLM en KNILM er via het ministerie van Waterstaat bij 
Buitenlandse Zaken op aan een poging te doen het met de 'Uiver' 
behaalde succes te verzilveren in de vorm van een Australische 
vergunning. Zowel in Engeland als in Australië waren er immers 
na de Melbourne-race stemmen opgegaan die kritiek uitten op de 
traagheid van de geprojecteerde gezamenlijke luchtlijn van 
Imperial Airways en QEA. Bij Buitenlandse Zaken meende Witte, 
gesteund door minister De Graeff, echter dat het__ naar Groot-
Brittannië toe 'achterbaks' zou zijn in Australië te regelen 
wat in Londen onmogelijk gebleken was. Witte ging 29 oktober 
zelfs zover de nota van het Foreign Office Inzake de inter-
pretatie van de term 'British' te verdedigen. Ten departemente 
van Buitenlandse Zaken had men de kwestie van de KNILM-lljn 
inmiddels als onhaalbaar afgeschreven. De licht geïrriteerde 
toonzetting van de Britse nota van 28 maart had zijn uitwerking 
niet gemist. Duidelijk aanvaardde men hier de door De Marees 
van Swinderen trouw overgebrachte Britse opvatting als zou 
de luchtvaartkwestie een obstakel vormen voor de goede 
betrekkingen tussen Groot-Brittannië en Nederland. De belangen 
van KLM en KNILM moesten hiervoor wijken. Op advies van Witte, 
weigerde De Graeff ronduit de materie opnieuw ter tafel te 
brengen. (39) 
4.3 1935-1936: De remmende voorsprong van de Indië-lijn. 
Haast een vol jaar ging zo voorbij zonder dat van Nederlandse 
kant verdere pogingen in het werk werden gesteld de Australië-
vergunning erdoor te drukken, totdat oktober 1935 bekend werd 
dat Imperial Airways en QEA overwogen om, wegens een chronisch 
tekort schietende vervoerscapaciteit op hun Londen - Australië 
verbinding, de diensten op het traject Singapore - Brisbane te 
verdubbelen. Eerder, december 1934, had Imperial Airways de 
frequentie van haar lijn op Singapore ook al tot tweemaal per 
week verhoogd. De KNILM greep deze ontwikkeling direct aan om 
haar Australische plannen nogmaals onder de aandacht te 
brengen. Indien er thans ruimte bestond voor een verdubbeling 
van de Brits-Australische dienst, kon Londen een lijn van de 
KNILM toch niet langer blijven blokkeren? Het Foreign Office 
had op 13 juni 1933 tenslotte met zoveel woorden toegezegd dat 
een vergunning voor de KNILM bespreekbaar zou worden zodra er 
economisch gezien ruimte kwam voor een tweede dienst. Dat 
moment zag de KNILM nu aangebroken. (40) 
Bij Buitenlandse Zaken was Witte echter een heel andere mening 
toegedaan. Eerder dat jaar had Londen niet moeilijk gedaan de 
KLM vergunning te verlenen ora per 12 juni de diensten op haar 
Indlë-lijn uit te breiden tot tweemaal in de week. Al was 
Nederland krachtens de luchtvaartovereenkomst van 1930 slechts 
gehouden een Britse lijn op Australië datgene toe te staan wat 
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de KLM in 1 930 aan Britse rechten was verleend - een vlucht-
frequentie van eenmaal per week - toch zou Nederland bezwaarlijk 
de verdubbeling van de QEA-diensten kunnen verbieden nu de KLM 
wel werd toegestaan vaker op Batavia te vliegen. Huiverig de 
Britten opnieuw voor het hoofd te stoten, raadde Witte 
ondershands de voorzitter van de raad van bestuur van de KNILM, 
Emile Enthoven, liever eerst eens contact op te nemen met De 
Marees van Swinderen om die in Londen de stemming te laten 
peilen. Afhankelijk daarvan kon dan worden bezien of het zinvol 
was een nieuw officieel verzoek om een landingsvergunning in te 
dienen. De kansen op zo'n vergunning achtte hij echter bij 
voorbaat vrijwel nihil. (41) 
Ook Plesman ging zich nu weer met de kwestie bemoeien. Volgens 
hem was het wat de Australische vergunning betrof nu of nooit. 
Als luchtvaartman kende hij de achtergrond van het capaciteits-
tekort en de daaruit voortvloeiende plannen tot verdubbeling 
van de QEA-dienst precies: de door QEA gebruikte en speciaal 
voor haar ontwikkelde viermotorige De Havilland DH-88 
vliegtuigen waren technisch niet in staat de verbinding 
afdoende te onderhouden. De betrekkelijk kleine en lichte 
machines waren qua brandstofverbruik uiterst oneconomisch 
gebleken, waardoor het overgrote deel van het laadvermogen 
opging aan brandstof. Per vlucht konden niet meer dan 1 à 2 
passagiers en een bescheiden hoeveelheid post worden mee-
genomen. Dit noodzaakte QEA om haar diensten te verdubbelen en 
van deze omstandigheid diende Nederland gebruik te maken 
rechten voor de KNILM te forceren. Op voorhand had hij een en 
ander in Londen met De Marees van Swinderen doorgesproken, die 
hem aanraadde de zaak rechtstreeks in Australië aan te kaarten 
via de nieuw benoemde Nederlandse consul-generaal te Sydney, 
Tom Elink Schuurman. Nu in Australië een jaar tevoren een 
Department for External Affairs was opgericht (bestaande uit 
welgeteld twee functionarissen) met de bedoeling een eigen 
buitenlands beleid te gaan, leek dat de beste weg. Via J.F.W. 
van der Meulen, het hoofd van de 5de Afdeling van het minis-
terie van Koloniën, wist Plesman het ambtelijk raderwerk opnieuw 
in beweging te krijgen. (42) 
Door die steun van Koloniën slaagde Plesman er ditmaal in 
Buitenlandse Zaken voor een hernieuwd verzoek te strikken. In 
een van de eerste instructies die Elink Schuurman - 4 december 
1935 aangekomen op zijn post - te Sydney ontving, werd deze 
gemachtigd met de Australische regering onderhandelingen aan te 
knopen over landingsrechten voor de KNILM. Niet verwonderlijk 
zou de luchtvaartkwestie ook in de daarop volgende jaren Elink 
Schuurmans bijzondere aandacht blijven houden. 
Elink Schuurman, een energiek, maar zoals nog zou blijken 
tevens buitengewoon eigengereid figuur, ging met de nodige 
voortvarendheid aan de slag. Hij consulteerde eerst Batavia, 
waar hij ontdekte dat men op het departement van Verkeer en 
Waterstaat inmiddels nogal huiverig was geworden voor de 
financiële consequenties van een Australië-lijn door de KNILM. 
Directeur J.A.M, van Buuren meende dat een weekdienst op 
Australië het gouvernement al gauw zo'n anderhalf à twee ton 
per jaar extra aan subsidie zou gaan kosten. (Kostendekkende 
exploitatie zat er niet meer in, nu Imperial Airways/QEA ook 
tussen Europa en Australië vlogen). Hij zag in een vergunning 
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voor de KNILM dan ook in de eerste plaats een mogelijkheid tot 
uitbreiding van de werkingssfeer van de KLM. Volgens Van Buuren 
zou men een KNILM-vergunning moeten gebruiken als breekijzer 
voor de KLM. (43) 
De tijd drong voor Elink Schuurman. Op 11 december vernam hij 
dat de Australische regering inmiddels discussieerde over de 
wenselijkheid van verdubbeling van de QEA-dienst op Singapore. 
Dat bracht hem ertoe zaterdag 14 december met de 
vertegenwoordigers van KLM en KNILM in Australië, A.W. Bakker 
en J.P. Koopman - beiden werknemers van de KPM in Sydney - om 
de tafel te gaan zitten teneinde een vergunningaanvraag op te 
stellen voor de geprojecteerde KNILM-lijn. Aangezien de 
Australische ministerraad de maandag daarop over de uitbreiding 
van de QEA-dienst zou besluiten, moest Elink Schuurman dat 
weekeinde aan heel wat touwtjes trekken om de bewindslieden nog 
tijdig van de nieuwste Nederlandse plannen inzake Australië op 
de hoogte te brengen. Hij wist echter gedaan te krijgen dat een 
beslissing in de kwestie voorlopig tot 21 januari 1936 zou 
worden uitgesteld. Ruim van tevoren, 1Θ december, had Elink 
Schuurman zijn vergunningaanvraag gereed. Onder verwijzing naar 
de door Londen gedane toezeggingen in hun nota van 13 juni 1933 
stelde hij dat 
'... the Netherlands Government regard it as no more than 
reasonable that, if (...) service between the two neighbour 
countries should be duplicated, a permission to that effect 
should be granted to a Netherlands Indian company.' (44) 
Voor de Australische minister van Defensie, tevens belast met 
het burgerluchtvaartbeleid. Sir Robert Parkhill, lag dat minder 
voor de hand. In een onderhoud met Elink Schuurman en Koopman 
op 14 januari liet hij blijken de vrees te koesteren dat een 
vergunning voor de KNILM op de een of andere manier door de KLM 
zou worden benut om te komen tot de instelling van een lijn 
naar Australië. Parkhill zag daarin ongewenste concurrentie. 
Hij wilde de frequentieverdubbeling van de QEA-vluchten op 
Singapore dan ook los zien van een vergunning voor de KNILM. In 
zijn optiek betekende een KNILM-dienst dat het vervoersaanbod 
naar Australië op driemaal per week zou worden gebracht. Tegen 
deze zienswijze verzette Elink Schuurman zich hevig. Immers: 
indien Parkhill werd toegestaan beide zaken los te koppelen, 
zou het Nederlandse beroep op de Britse toezeggingen van 13 
juni 1933 geen stand kunnen houden en was de KNILM weer voor 
jaren buiten spel gezet. Zonder dat de standpunten elkaar ook 
maar een millimeter dichter genaderd waren, werd het gesprek 
beëindigd. Parkhill kondigde aan de zaak eerst met Londen te 
willen doornemen, alvorens over de vergunningaanvraag te 
beslissen. (45) 
De kansen op inwilliging van het Nederlandse verzoek waren van 
begin af aan niet hoog. Een rijzend conflict tussen Australië 
en Groot-Brittannië over reorganisatie van de Londen - Brisbane 
lijn kwam daar nog eens bovenop. 
Oktober 1934 had de Melbourne-race de luchtvaartautoriteiten op 
het Air Ministry wakker geschud wat het luchtverkeer naar 
Australië aanging. De poging die daar het gevolg van was om, 
binnen de gegeven technologische grenzen van de Britse vlieg-
tuigindustrie, een aanzienlijke versnelling van de verbinding 
te koppelen aan het opvoeren van de capaciteit van de gebruikte 
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vliegtuigen, resulteerde 20 december 1934 in een schets voor 
een 'Empire Flying Boat Scheme' (later aangeduid als 'Empire 
Air Mail Scheme'): de omschakeling van het gehele imperiale 
luchtnet op het gebruik van vliegboten in plaats van land-
vliegtuigen. Januari 1936 hadden de beide opstellers van dit 
plan, Shelmerdine en Postmaster-General Sir Donald Banks, een 
sceptische leiding van Imperial Airways inmiddels bekeerd tot 
deze nieuwe opzet. Tevens was het de bedoeling het laadvermogen 
van de vliegboten te benutten om te komen tot een uitbreiding 
van het luchtpostvervoer in het Britse Rijk. Na introductie van 
de vliegboten, gepland voor begin 1937, zou voortaan alle 
'first-class mail' per vliegtuig worden vervoerd. Shelmerdine 
en Banks verwachtten hiervan een sterke toename in het gebruik 
van luchtpost door het publiek, wat de eenheid in het Britse 
Rijk ten goede zou komen. 
Met de Australische regering en QEA werden januari 1936 
onderhandelingen geopend teneinde ook het traject Singapore 
Brisbane door vliegboten te laten onderhouden. Noch de 
Australische regering, noch QEA bleken gecharmeerd van het 
idee. Vliegboot-operaties zouden in ieder geval de kosten van 
QEA fors opjagen, terwijl de omvang van de extra inkomsten 
vooralsnog een onzekere factor vormde. Maar zelfs al zouden QEA 
en de Australische regering omwille van de eenheid in de 
imperiale luchtverbindingen over deze financiële bezwaren heen 
stappen, dan nog deed zich het probleem voor dat de productie-
capaciteit van de Engelse Short-fabrieken, de bouwers van de zo 
geheten 'Empire-class' vliegboten, voorlopig geen ruimte liet 
voor meerdere afnemers dan Imperial Airways. Anderzijds kampte 
QEA nu al met een capaciteitstekort op de Singapore-route De 
Britten stelden daarom voor de sectie Singapore - Brisbane 
Sydney (het nieuw te kiezen eindpunt van de lijn) voorlopig ook 
door Imperial Airways te laten onderhouden. Hierin zagen de 
Australiërs evenwel een aantasting van hun prestige in de 
lucht. In feite was men er steeds van uitgegaan dat het 
onderhouden van luchtdiensten met het buitenland een zaak was 
die aan een Australische maatschappij voorbehouden diende te 
blijven. Een versterking van de positie van Imperial Airways in 
de verbinding met Groot-Brittannië ten koste van QEA was voor 
de Australische regering^moeilijk aanvaardbaar. De Singapore-
lijn was immers Australië's enige buitenlandse luchtverbinding 
en als zodanig werd daar een groot prestigebelang aan gehecht. 
Bovendien moesten de in QEA geïnvesteerde subsidies dan als 
verloren worden beschouwd. Men gaf er daarom de voorkeur aan 
het capaciteitstekort op te lossen door verdubbeling van de 
eigen dienst met de landvliegtuigen van QEA. (46) 
Van Engelse zijde waren echter al aanzienlijke kosten gemaakt 
in de voorbereiding van de plannen. Met de vliegboten zou in de 
toekomst vanuit Australië ook een luchtverbinding naar 
Nieuw-Zeeland kunnen worden gerealiseerd. Het gebruik van 
vliegboten was bovendien voorzien in de in ontwikkeling zijnde 
Engels-Amerikaanse plannen voor transatlantisch vliegverkeer. 
Het Air Ministry hield dan ook onverkort vast aan de 
omschakeling op vliegboten. Van Australië werd hiervoor loyale 
medewerking geëist. Een conflict was geboren. 
Tegen die achtergrond kon op het toelaten van een Nederlandse 
lijn al helemaal niet worden gerekend. De officiële weigering 
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van de vergunning liet dan ook niet lang op zich wachten. Een 
en ander werd op 2 maart ingeluid door een mededeling van 
Parkhill. Een aandringende Eljnk Schuurman vernam tot zijn niet 
geringe ergernis dat Australië vastbesloten was de verdubbeling 
van de luchtverbinding met Nederlands-Indië en Singapore zélf 
tot stand te brengen. Ruimte voor een derde, Nederlandse lijn, 
was er volgens Parkhill niet. Dat wilde er bij de Nederlandse 
consul-generaal niet in. Aan Buitenlandse Zaken suggereerde hij 
de overeenkomst met Londen van 1930 nog eens terdege onder de 
loep te nemen om te bezien welke mogelijkheden er waren iets 
tegen de Australiërs te ondernemen. (47) 
Aldus gebeurde. In Den Haag kreeg de Afdeling Diplomatieke 
Zaken van het ministerie opdracht zich op korte termijn over de 
materie te buigen. Eelco van Kleffens - de latere minister van 
Buitenlandse Zaken - had namens die afdeling juridisch gezien 
het gelijk aan zijn kant toen hij zich op het standpunt stelde 
dat, aangezien in de notawisseling van april/juni 1930 nergens 
naar Australië werd verwezen en deze ook geen ^Australische 
handtekening droeg, Nederland zich jegens Australië tot niets 
had verplicht. Voor de voorzichtige Witte ging dit echter veel 
te ver. Hij was het absoluut niet met Van Kleffens eens dat 
Nederland er goed aan zou doen zulks conform de voorziening in 
artikel 37 van de Conventie van Parijs door het Internationale 
Hof van Justitie eenduidig te laten vaststellen. Witte wees er 
met nadruk op dat QEA voor 51% in handen was van Imperial 
Airways. De luchtlijn Singapore - Australië moest volgens hem 
inderdaad, zoals door Londen ook steeds was volgehouden, in 
hoofdzaak Brits worden genoemd. Gesteund door zijn chef H.A. 
Hooft, meende hij dat Nederland niet anders kon dan de 
overeenkomst van 1930 loyaal uitvoeren. Dat zou bovendien in 
het belang zijn van een ononderbroken luchtverbinding met 
Nederlands-Indië. Het was duidelijk dat hier de prioriteiten 
dienden te worden gelegd en dat de Australië-verbinding daaraan 
ondergeschikt was. Tegen die afweging bestond geen afdoende 
verweer. Een tegensputterende Van Kleffens werd vervolgens door 
Witte en Hooft terzijde gemanouvreerd. Zij zagen geen andere 
uitweg dan dat Nederland zich zou schikken in zijn lot van 
zwakste partij. (48) 
Aan de andere kant van de aardbol lagen voor Elink Schuurman de 
zaken heel anders. Zijn inspanningen iets voor de KNILM te 
bereiken zag hij door Parkhill en minister voor External 
Affairs George Pearce met een voor hem onverteerbare arrogantie 
doorkruist. Vol rancune en frustratie blies hij in een onders-
handse brief aan Hooft stoom af: 
'De situatie is belachelijk omdat__wij thans min of meer ge-
dwongen worden Nederlandsch-Indië als een soort oefenter-
rein open te stellen voor Australische vliegers, hetwelk 
wel nooit in de bedoeling zal hebben gelegen. Dat wij ons 
door Engeland moeten laten ringelooren, kan wellicht af en 
toe niet worden verhinderd, maar dat wij ons eenzelfde be-
handeling van dit land moeten laten welgevallen, is wel een 
beetje bar.' (49) 
Met minachting voor de feitelijke verhoudingen suggereerde hij 
vervolgens dat er het beste aan gedaan werd, indien Nederland 
de luchtvaartovereenkomst uit 1930 zou opzeggen. Mocht dat dan 
tot repercussies leiden voor de Indië-lijn, dan kon altijd nog 
wel iets met Air France worden geregeld. De Australiërs wreven 
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vervolgens in hun officiële afwijzing nog wat zout in de wonde 
door nogmaals te stellen dat de QEA-lijn deel uitmaakte van de 
'Imperial Air Route' en onder verwijzing naar de Nederlands 
Britse luchtvaartovereenkomst van 1930, hun weigering van een 
quid pro quo deal te 'beargumenteren' als ingegeven door 
1
 ... considerations purely of Australian national interest.' 
(50) 
4.4 1936-1938: Eindelijk een doorbraak. 
De Nederlandse pogingen een vergunning voor de KNILM te 
bemachtigen moesten aldus wel in een impasse geraken. Zolang 
Australië volhield dat de QEA-dienst Brisbane - Singapore een 
onlosmakelijk deel vormde van de Britse luchtlijn Engeland 
Australië en derhalve viel onder het regime van de Brits-
Nederlandse luchtvaartovereenkomst uit 1930, kon Den Haag 
weinig uitrichten tegen de QEA - tenminste als men de 
KLM-rechten op de Indie-route niet in gevaar wilde brengen. Ook 
een beroep op de Foreign Office nota van 13 juni 1933, waarin 
werd gesteld een vergunning voor de KNILM alsnog te zullen 
overwegen bij uitbreiding van het luchtverkeer met Australië, 
maakte weinig kans. Nu de KLM was toegestaan de dienst 
Amsterdam - Batavia, haar enige rendabele luchtlijn, te 
verdubbelen, bood deze gunst de Britse en Australische regering 
een prima uitweg om onder de gedane toezeggingen uit te komen. 
Voor Nederland was het instemmen met een verdubbeling van de 
QEA-lijn in de gegeven omstandigheden onontkoombaar. Maandenlang 
werd er in Den Haag gezocht naar een nieuwe opening. Deze werd 
evenwel niet gevonden. Men kwam augustus 1936 niet verder dan 
een tamelijk krachteloos beroep aan het adres van het Foreign 
Office op de in juni 1933 gewekte verwachtingen. (51) 
Begrijpelijk was men in Londen weinig onder de indruk van dit 
Nederlandse zwaktebod. Op een vergadering van het Inter-
departmental Committee on International Air Communications, 
werd 30 september nog eens uitdrukkelijk gesteld dat het de 
vooropgezette bedoeling was Nederland buiten het Australië-
verkeer te houden. Het hele Britse luchtnet was uiterst 
verliesgevend en ook de vooruitzichten waren mager. Voordat er 
over het toelaten van concurrentie door buitenlandse lucht-
vaartmaatschappijen ook maar kon worden gedacht, diende, aldus 
de commissie, eerst het resultaat van de invoering van het 
Empire Air Mail Scheme te worden afgewacht. (52) 
Voor één keer speelde het tijdverloop echter Nederland in de 
kaart. De Brits-Australische tegenstellingen over reorganisatie 
van de imperiale luchtverbindingen bleken september/oktober 
1936 alleen te overwinnen door een voor beide tamelijk onvoor-
delig compromis. 
Zoals bekend wenste de Australische regering vast te houden aan 
een verdubbeling van de bestaande QEA-lijn op Singapore met 
landvliegtuigen. De Britten daarentegen zagen de nieuw te 
introduceren vliegboten het liefst helemaal doorvliegen naar 
Sydney. Vooreerst zou dat betekenen dat alle inkomsten uit het 
vervoer zouden toevallen aan Imperial Airways. Daar Londen 
bovendien onverzettelijk vasthield aan de vliegboot-plannen, 
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dreigde Australië buiten de Brits-Nederlandse luchtvaart-
overeenkomst te zullen worden gemanoeuvreerd. Zonder een forse 
internationale rel te veroorzaken kon Australië Imperial 
Airways moeilijk de toegang tot haar luchtruim weigeren. Indien 
Imperial Airways echter daadwerkelijk zou gaan opereren op het 
traject Singapore - Sydney, zou dat betekenen dat Imperial 
Airways zélf gebruik ging maken van de door Nederland verleende 
reciprociteit. Voor handhaving van de QEA-dienst zou dan geen 
juridische basis meer bestaan. Nederland had immers alleen voor 
'a British service' rechten verleend. (53) Indien Imperial 
Airways nu zelf ging vliegen, moest Nederland zulks wel 
uitleggen als was men in Londen tot de overtuiging gekomen dat 
Brits en Australisch niet (meer) hetzelfde was. Gezien de 
moeilijkheden die in de voorbije jaren voor Nederland waren 
opgeworpen, hoefde QEA in zo'η geval ook niet te rekenen op een 
coulante opstelling van Nederland. In ruil voor het blijven 
vliegen van QEA, zou dan het verlenen van een vergunning aan de 
KNILM onontkoombaar zijn. Om de deur voor de KNILM gesloten te 
houden (en daarmee de concurrentie van een snelle Nederlandse 
luchtlijn tussen Amsterdam en Australië te verhinderen) moest 
derhalve wel aan een gezamenlijke operatievorm van de luchtweg 
Singapore - Australie worden vastgehouden. De Australische 
regering zag zich eind september gedwongen accoord te gaan met 
het invoeren van de 'Empire'-vliegboten, ook voor QEA. Uit 
kosten/baten overwegingen werd besloten dat de dienst vanaf 
Singapore door beide maatschappijen om en om zou worden 
gevlogen. 
Dit compromis zorgde voor een nieuw probleem: de productie-
capaciteit van de Short-fabriek stond aflevering van de eerste 
van de zes machines die QEA nodig zou hebben pas toe medio 
1938. De plannen van Imperial Airways en het Air Ministry 
voorzagen evenwel in een geleidelijke introductie van de 
vliegboten vanaf februari 1937. Precies een jaar later wilde 
Imperial Airways zover zijn dat de hele dienst tot Singapore 
met vliegboten zou worden onderhouden. Om de van de invoering 
van het Empire Air Mail Scheme op de Londen - Australië route 
te verwachten stroom post te kunnen verwerken, zou Imperial 
Airways met ingang van 26 juni alvast doorvliegen naar Sydney. 
Besloten werd nu dat QEA op korte termijn drie door Imperial 
Airways bestelde toestellen zou overnemen. Deze zouden in 
augustus in gebruik worden genomen. Tot die tijd handhaafde QEA 
haar bestaande verbinding met Singapore met landvliegtuigen, 
naast de nieuwe vliegboten van Imperial Airways. Vanaf 26 juni 
1938 zouden er dus een tijdlang twee afzonderlijke diensten 
bestaan. 
Eind oktober 1936 werd de strekking van het Engels-Australische 
compromis in Den Haag bekend doordat Imperial Airways heel 
voorzichtig via de Britse consul-generaal in Batavia bij het 
Indische gouvernement een verzoek om medewerking indiende voor 
de te realiseren omschakeling van de Australië-lijn op 
vliegboten. Dit was de opening waarop men steeds had gewacht. 
Colijn - en met hem de ministers Otto van Lith de Jeude (Water-
staat) en De Graeff (Buitenlandse Zaken) - was vastbesloten 
deze ontwikkeling te benutten om het gehavende Nederlandse 
prestige op te vijzelen en de KNILM-vergunning erdoor te 
drukken. Hij stond erop dat het Indische gouvernement zonder 
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mankeren met de door de KNILM voor een dergelijke lijn 
benodigde subsidies over de brug zou komen zodra de vergunning 
binnen was. Na zeven jaar onderhandelen diende er in ieder 
geval gevlogen te worden, zelfs al waren de rentabiliteits-
verwachtingen voor de luchtlijn door de nieuwste Brits-
Australische plannen andermaal verslechterd. (54) 
Ook de tegenpartij begreep dat Den Haag met de vliegboot-kwestie 
een belangrijke troefkaart in handen was gespeeld. In Sydney 
vond Elink Schuurman op 12 januari 1937 bij Parkhill een 
ongekend welwillend gehoor toen hij de mogelijkheden voor een 
KNILM-vergunning nogmaals aanroerde. Parkhill meende dat de 
zaak thans bespreekbaar was. (55) Enerzijds had de Australische 
regering goede redenen om bevreesd te zijn dat Nederland, _  nu 
Imperial Airways immers voornemens was zelf ook op Australië te 
gaan vliegen, van de daarmee geboden juridische mogelijkheid om 
de QEA-lijn uit de luchtvaartovereenkomst van 1930 te wippen 
inderdaad gebruik zou maken. Anderzijds zouden de diensten van 
QANTAS in de binnenlanden van Noord-Australië door de invoering 
van vllegboten verstoken raken van aanvoer van internationale 
passagiers, post en luchtvracht. Via een vergunning voor de 
KNILM, die zeker met landvliegtuigen zou willen opereren, 
konden de nadelige effecten voor QANTAS gedeeltelijk worden 
ondervangen. Zeer tegen de zin van Londen, waar onverminderd 
werd vastgehouden aan het weren van de Nederlandse vliegtuigen 
uit Australië en men de totnutoe volgehouden interpretatie van 
de term 'British' uit de bilateral tegen de achtergrond van 
dreiging met de mogelijkheid de KLM boven Brits-Indië te 
beknotten voldoende sterk achtte om Nederland opnieuw de voet 
dwars te zetten, kostte het de Australische regering januari 
1937 maar weinig tijd om in principe te besluiten de KNILM 
alsnog een vergunning te verlenen teneinde de eigen belangen 
definitief veilig te stellen. (56) 
Toen de Londense protesten in maart eenmaal waren verstomd, 
mocht Elink Schuurman alvast vertrouwelijk van de ophanden 
zijnde beslissing kennis nemen. (57) De vergunning zelf liet 
langer op zich wachten. De Australiërs hadden nog enige tijd 
nodig om de voorwaarden precies te formuleren. Op 23 april 1937 
was het dan zover. De KNILM zou met onmiddellijke ingang een 
landings- en vervoersvergunning krijgen in Australië indien 
Nederland zich accoord verklaarde met een drietal voorwaarden: 
cabotagerechten voor passagiers en vracht binnen Australië 
werden niet verleend; de KNILM kreeg geen rechten tot het 
meenemen>t van Australische post voor bestemmingen buiten 
Australië (voor het vervoer van post tussen bestemmingen in 
Australië zelf, liet de vergunning de mogelijkheid wél open, 
hoewel hiertoe een overeenkomst met de Australische nodig was); 
Nederland diende in ruil voor de vergunning volledige 
reciprociteit te verlenen voor Australische luchtlijnen naar 
Nederlands territoir en via Nederlands territoir naar verder 
gelegen bestemmingen. Daarbij was opmerkelijk dat 'Australische 
luchtlijnen' thans gedefinieerd werden als 
'... any air service conducted wholly or partly by the Com-
monwealth or in management or control of which the Common-
wealth is interested' - (58) 
een formulering waaruit nog eens overduidelijk bleek dat het er 
de Australische regering om begonnen was de rechten die QEA in 
Nederlands-Indië bezat voor de toekomst te verzekeren. 
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De verwikkelingen die in Nederland volgden op het goede nieuws 
waren hoogst opmerkelijk. Na jarenlang wachten op een vergun-
ning, was de KNILM vastbesloten de Australië-lijn in exploitatie 
te nemen. Nieuwenhuis zat, achtervolgd door een op de 
luchtvaart-subsidies steeds verder bezuinigend gouvernement, te 
springen om de internationale positie van de KNILM te 
versterken. Deze was door het uitblijven van onderhandelings-
successen inzake internationale luchtlijnen sinds 1930 sterk 
afgebrokkeld. Voorafgaand aan het bekend worden van de 
Australische vergunningvoorwaarden aan de KNILM, waren eind 
februari van dat jaar door Nieuwenhuis al contacten gelegd met 
Ivan Holyman's Australian National Airways (ANA) over mogelijke 
samenwerking in het luchtvervoer tussen Nederlands-Indië en 
Australië. ANA, niet te verwarren met de eerdere gelijknamige 
onderneming van Kingsford Smith en Ulm, was op 12 mei 1936 
gevormd uit de samensmelting van Holyman's Airways, Adelaide 
Airways en WAA en was daarmee in één klap de belangrijkste 
concurrent van QANTAS/QEA. Een dergelijk samenwerkingsverband 
was voor beide partijen zeer aantrekkelijk. Het zou de KNILM 
aansluiting en toegang verschaffen tot het binnenlandse 
luchtnet van Australië, terwijl ANA verzekerd kon zijn van de 
aanvoer van internationale passagiers voor haar uitgebreide 
netwerk. 
Plesman - behalve topman van de KLM nog altijd eveneens 
technisch-directeur van de KNILM - zag de zaak echter in een 
heel ander licht. In een nota aan de raden van bestuur van de 
KLM en KNILM trok hij direct alle registers open om voor de KLM 
óók een plaats in het Australië-vervoer te claimen. Hij stelde 
voor dat de KNILM ОС-З'з zou charteren van de KLM Indie-lijn en 
deze gebruiken voor het onderhouden van een dienst op Sydney. 
Dat maakte dat de Nederlandse Australië-verbinding nog voor het 
verschijnen van de vliegboten op het traject operationeel kon 
zijn en bood tevens een oplossing voor het praktische probleem 
waarmee de KNILM worstelde: een gebrek aan vliegtuigen om een 
dergelijke nieuwe luchtlijn te kunnen onderhouden. Indien men 
op korte termijn handelde, zou een fors aandeel in de 
vervoersmarkt kunnen worden veroverd en afgeschermd. De KNILM 
(en eventueel ANA) zou dan in een later stadium altijd nog 
kunnen bezien of het aantrekkelijk was de dienst met eigen 
middelen te exploiteren. Plesmans optreden stuitte evenwel 
direct op ernstige bezwaren in de bestuursraad van de KNILM. Al 
gaf men toe dat de door Plesman aangereikte oplossing voor het 
materieelprobleem een zekere logica niet kon worden ontzegd, 
toch nam dat niet weg dat in het verleden altijd over een 
vergunning voor de KNILM was onderhandeld. Wanneer men nu 
plotseling de KLM bij de Australië-lijn ging betrekken, kon dat 
de beloofde vergunning wel eens in gevaar brengen. Het was 
immers duidelijk dat de Britten en Australiërs de zaak zo lang 
hadden opgehouden uit vrees voor de KLM. Er bestond dan ook 
ernstige twijfel of een charter-overeenkomst zoals Plesman zich 
die voorstelde juridisch wel voldoende waterdicht zou blijken 
om de Australische vergunning niet direct weer in gevaar te 
brengen. Zoals zo vaak, slaagde Plesman er echter ook ditmaal 
in de twijfelaars van zijn gelijk te overtuigen. Bij afwezigheid 
van voorzitter Enthoven, die in Batavia verbleef, besloot de 
raad op 25 mei in principe met de KLM in zee te gaan. Via de 
LVD, waar Van Ede van der Pais per 1 januari 1936 De Veer was 
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opgevolgd als directeur, had Plesman daarnaast inmiddels de 
steun weten te verwerven van Van Lith de Jeude. (59) 
In Indie was men allerminst ingenomen met deze gang van zaken. 
Directeur Christiaan Van Haeften van de departement van Verkeer 
en Waterstaat zag in Plesmans opstelling inzake Australië een 
hernieuwd bewijs dat deze zich in de eerste plaats met de KLM 
identificeerde en zich uiteindelijk aan het KNILM-belang weinig 
gelegen liet liggen. Nog maar kort tevoren hadden gouvernement 
en KNILM moeten accepteren dat de KLM de Douglas DC-3 
introduceerde op de Indië-lijn, hetgeen tussen Medan, Singapore 
en Batavia vervoer wegzoog van de met verouderd materieel 
opererende KNILM. Indien de KLM nu ook nog werd toegestaan aan 
het Australië-verkeer deel te nemen, ging dat opnieuw ten koste 
van de groeikansen van de Indische luchtvaart. Daarenboven zou 
de KLM, zo meende ook Van Haeften, de Australische vergunning 
in gevaar brengen. Het was een zienswijze waarin hij werd 
gesteund door gouverneur-generaal Tjarda van Starkenborgh 
Stachouwer. Deze liet dan ook weten de Australlë-lijn alleen te 
willen subsidiëren zónder de KLM. (60) 
Bij zijn terugkeer in Amsterdam bleek dat Enthoven het Indische 
standpunt deelde, evenals trouwens Nieuwenhuis. Het kon haast 
niet uitblijven of er moest wel een confrontatie volgen met 
Plesman. Op 9 juni kwam het in de raad van bestuur van de KNILM 
tot een krachtmeting, die een maand later, 12 juli, na een 
heftige woordenwisseling beslecht werd in het voordeel van 
Enthoven en Nieuwenhuis. De raad besloot bij nader inzien de 
subsidieren de vergunning niet in de waagschaal te stellen. De 
Australië-verbinding zou door de KNILM zelf worden onderhouden, 
onafhankelijk van de KLM. (61 ) 
Al had Plesman dan in de raad van bestuur van de KNILM bot 
gevangen, hij slaagde er wel in zijn claim op een aandeel voor 
de KLM in het Australië-verkeer ingang te doen vinden bij de 
overheid. Nu op voorhand duidelijk was dat de Australië-lijn 
verliesgevend zou worden, kostte hem dat, met een verwijzing 
naar de kostenbesparing die met een gezamenlijke lijn zou 
kunnen worden bereikt, betrekkelijk weinig moeite. Daar kwam 
nog bij dat de diverse bij de luchtvaartonderhandelingen 
betrokken ambtenaren het jarenlange gekrakeel met Australië 
inmiddels meer dan beu waren. Zelfs Witte meende nu dat het 
tijd was de Australiërs een koekje van eigen deeg te bereiden. 
Door Koloniën en Buitenlandse Zaken werd er dan ook in onder-
ling overleg druk gestudeerd op de mogelijkheid om Australië 
waar het de KNILM-vergunning betrof om de tuin te leiden. De 
door Australië zelf in de vergunningvoorwaarden geponeerde eis 
voor volledige reciproke vrijheid voor het instellen van 
luchtlijnen naar en via Nederlands territoir bood hiertoe in 
beginsel aanknopingspunten. De kunst was nu in het antwoord op 
de Australische voorwaarden de Nederlandse interpretatie van 
het door Australië voorgestane brede reclprociteitsbeginsel 
zodanig te verwoorden dat er ruimte zou ontstaan voor de KLM om 
eveneens op Australië te gaan vliegen. Om de aan de KNILM 
toegezegde vergunning niet in gevaar te brengen, mocht de 
Australische achterdocht daarbij niet worden gewekt. Op 2 juni 
kreeg Elink Schuurman daarom de opdracht inzake het 
reciprociteitsbeding aan de Australische regering te antwoorden 
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' ..· dat het begrip wederkeerigheid zelf meebrengt deze te 
verstaan als inhoudende vergunning voor luchtdiensten welke 
tot de Nederlandsche Regeering in soortgelijke verhouding 
staan als de luchtdiensten waarvoor de Australische Regee-
ring reciprociteit vraagt om op dezelfde voorwaarden als 
voor de KNILM gelden naar en over Australisch gebied te 
vliegen.' (62) 
Om te voorkomen dat dit een punt van onderhandeling zou worden, 
diende Elink Schuurman deze opvatting 'uitsluitend als bloote 
mededeeling van noodzakelijke consequentie van het Australische 
reciprociteitsbeding' naar voren te brengen. Het ging er om dit 
te presenteren als een principieel standpunt van Nederland. Per 
sé moest worden vermeden dat men van Australische kant in de 
gaten kreeg dat langs deze weg rechten werden geclaimd voor de 
KLM. Lukte dat niet, dan diende Elink Schuurman een 
restrictieve regeling voor te staan, waarin de luchtvaart-
maatschappijen die gerechtigd waren de overeen gekomen 
verbindingen te onderhouden met naam en toenaam zouden worden 
genoemd. Daarnaast zou moeten worden getracht alsnog rechten te 
verwerven voor het vervoeren van Australische post naar buiten 
Australië gelegen bestemmingen. (63) 
Zover kwam het echter niet. Al in een vroegtijdig stadium 
ontdekte Elink Schuurman dat de Australische regering de 
Nederlandse uitleg van het reciprociteitsbeginsel vermoedelijk 
wel zou accepteren. De kwestie van het niet verlenen van 
postrechten verliep evenwel teleurstellend: het was duidelijk 
dat van Australische zijde zou worden vastgehouden aan de 
eerder gemaakte afspraken met Imperial Airways en QEA. Nog meer 
moeilijkheden leverde een begindatum voor de KNILM-dienst op. 
Opnieuw bleek dat de enige reden waarom Australië bereid was 
met Nederland zaken te doen gelegen was in de wens tot 
bescherming van de gevestigde belangen van QEA op de 
Singapore-route. De Australiërs stelden zich dan ook op het 
standpunt dat een KNILM-dienst in ieder geval pas van start zou 
kunnen gaan ná opening van de vliegbootdiensten op Sydney in 
1938. Bovendien werd Elink Schuurman te verstaan gegeven dat de 
KNILM haar dienstregeling in overleg met de Australische 
luchtvaartautoriteiten diende op te stellen, teneinde QEA zo 
min mogelijk concurrentie aan te doen. (64) 
Deze nieuwe Australische eisen beloofden weinig goeds voor de 
voortgang van de onderhandelingen. Daar kwam nog bij dat vanuit 
Londen druk werd uitgeoefend op de Australische regering om de 
contacten met Nederland af te breken. Ondanks dat Londen in het 
openbaar nog altijd volhield een verklaard voorstander te zijn 
van een grote mate van vrijheid voor het internationaal lucht-
verkeer, had men op het Foreign Office en het Air Ministry toch 
liefst rechtstreeks willen ingrijpen in de Nederlands-Austra-
lische onderhandelingen. Vanwege de toegenomen zelfstandigheid, 
ook in internationaal-politiek opzicht, van Australië, was de 
mogelijkheid daartoe echter beperkt. Aan het adres van de 
permanente vertegenwoordiger van de Australische regering in 
Londen, ex-premier en thans Commonwealth High Commissioner 
Stanley Bruce, werden bedekte waarschuwingen geuit inzake de 
voorgestelde brede reciprociteitsclausule. Had Londen in het 
verleden al nooit veel onderscheid willen maken tussen KLM en 
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KNILM, nu zag men de KLM wel erg dicht bij een Australische 
vergunning komen. 
Lyons en Parkhill, juli 1937 op bezoek in Londen, bleven even-
wel bij hun standpunt dat de Australische belangen een 
overeenkomst met Nederland vorderden. Het gevaar van een 
KLM-lijn op Australië schatten zij, gezien ook de ruzies tussen 
beide maatschappijen (die in Australië door Nieuwenhuis aan de 
grote klok waren gehangen), niet zo groot. 
Intussen zat het Air Ministry al geruime tijd in de maag met 
het voorgenomen verschijnen van Imperial Airways op de route 
Singapore - Sydney. Het probleem was hoe de invoering van het 
Empire Air Mail Scheme bij Nederland aan te kaarten, zonder dat 
Den Haag dit zou kunnen aangrijpen om voor de KNILM toegang tot 
Australië erdoor te drukken. Deze bezorgdheid had geen 
juridische, maar praktische gronden. Krachtens de bilaterale 
luchtvaartovereenkomst van 1930 kon Nederland de toestemming 
voor de vliegbootlijn niet achterhouden, maar nergens 
verplichtte de regeling Nederland om voor de daadwerkelijke 
invulling van een Britse luchtlijn op Australië grote kosten te 
maken. De vliegbootdienst bracht die wel met zich mee. In Indie 
opereerde alleen de Marine Luchtvaart-Dienst met vliegboten. 
Voor de Imperial Airways/QEA -lijn zouden derhalve speciale 
voorzieningen noodzakelijk zijn, die enkel aan Imperial Airways/ 
QEA ten goede zouden komen. (Al eerder had Nederland zijn 
onvrede laten blijken over het feit dat het te Koepang 
aangelegde vliegveld door het blokkeren van de Australische 
ambities van de KNILM alleen aan QEA ten goede kwam). Die 
voorzieningen - boeien, afmeerplaatsen en aanlegsteigers, 
brandstofvoorraden en pompinstallaties - zouden geld kosten. 
Het was logisch dat Nederland in ruil voor het maken van die 
kosten de vergunning voor Australië zou eisen. In de 
overtuiging dat, nu er tussen Nederland en Australië dan toch 
gesproken werd over een vergunning voor de KNILM, het kwaad 
immers was geschied, besloot het Air Ministry nu de knoop door 
te hakken. Zodoende riepen de Britten, met verwijzing naar de 
onder de luchtvaartovereenkomst van 1930 verleende rechten voor 
een Britse luchtlijn op Australië, op 5 augustus officieel de 
medewerking in van Den Haag voor realiseren van de benodigde 
grondorganisatie in Nederlands-Indië. Landingsvergunning en 
afhandelingsfacilitelten voor de vliegboten werden gevraagd in 
de Klabat Baai op het eiland Banka, te Batavia (Tandjong Priok) 
en Soerabaja op Java, Bima op Soembawa en Koepang op Timor. Te 
Batavia, Soerabaja en Koepang zouden geregelde tussenlandingen 
worden gemaakt; de beide andere plaatsen hadden de Britten in 
gedachten als uitwijkhavens. (65) 
De vliegbootkwestie verschafte Nederland eindelijk het lang 
gezochte wapen in de strijd rondom de KNILM-vergunning. In 
eerste instantie werd nogmaals advies ingewonnen te Batavia. Na 
overleg met Van Haeften, stelde Tjarda van Starkenborgh 
Stachouwer zich op het standpunt dat, al kon Nederland de 
vergunning voor de omschakeling van Imperial Airways op het 
gebruik van vliegboten moeilijk weigeren, in ieder geval de te 
maken kosten als onderhandelingsobject dienden te worden 
ingebracht om de afgifte van de KNILM-vergunning door Australië 
te bespoedigen. De landvoogd meende dat, ter versterking van de 
Nederlandse onderhandelingspositie, met de vliegboot-
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voorzieningen zolang mogelijk moest worden getalmd - een 
standpunt dat direct werd overgenomen door minister van 
Koloniën Ch. Welter. (66) 
Bij Buitenlandse Zaken hield de immer voorzichtige Witte echter 
vol dat het taktisch ongewenst en juridisch onjuist zou zijn 
een directe koppeling aan te brengen tussen de KNILM-vergunning 
en de vliegbootdienst van Imperial Airways. Over de KNILM-
vergunning was immers al een principe-overeenstemming bereikt 
met Australië. Indien men hier nu Londen weer in ging 
betrekken, zou dat, aldus Witte, enkel vertragend werken. 
Bovendien viel de zaak met Imperial Airways onder de 
luchtvaartovereenkomst van 1930 en stonden Nederland derhalve 
juridisch gezien geen middelen ter beschikking om Engeland te 
dwarsbomen. Het enige dat Nederland kon doen was de vergunning 
voor QEA om tussen Singapore en Australië te opereren 
intrekken, zodra Imperial Airways zelf van de in 1930 verleende 
rechten gebruik ging maken. (67) 
Hoewel het ter bespoediging van de KNILM-vergunning 
verstandiger ware geweest, de medewerking aan de vliegboot-
dienst wél rechtstreeks te koppelen aan het verkrijgen van 
Australische rechten door de KNILM, nam minister ad interim 
Colijn (die, geplaagd door politieke problemen rondom zijn 
juist gevormde vierde kabinet weinig tijd had de nieuwe functie 
van minister van Algemeene Zaken te combineren met Buitenlandse 
Zaken), de zienswijze van Witte over. Juridisch gezien had 
Witte bovendien gelijk. Aan de Britse gezant in Den Haag werd 
medegedeeld dat met de voorzieningen die voor Imperial Airways 
in Indie werden gevraagd, veel geld gemoeid was. Daarin voorzag 
de Indische begroting voor 1938 niet. Nederland wenste dan ook 
eerst opheldering over de strekking en de invulling van de 
vliegboot-plannen. Aangezien in de Britse nota van 5 augustus 
alleen sprake was van medewerking van Nederland voor een door 
Imperial Airways te onderhouden lijndienst op Sydney, stelde 
Nederland voorshands aan te nemen dat QEA zich bij de 
introductie van de vliegboten uit de operaties tussen Singapore 
en Australië zou terugtrekken. (68) 
De onderhandelingen raakten nu verward. Op 10 september liet de 
Australische regering aan Elink Schuurman weten met de 
Nederlandse interpretatie van een breed reciprociteitsbeginsel 
te zullen instemmen. De vrees dat Nederland bezig was QEA uit 
Indie te verdrijven zat er goed in. De KNILM kreeg nu niet 
alleen cabotagerechten binnen Australië aangeboden, maar 
bovendien rechten voor het vervoer van Australische post voor 
bestemmingen buiten Australië (al werd erbij gezegd dat de 
Australische postadministratle er niet over peinsde met de 
KNILM daadwerkelijk te dien aanzien een contract te sluiten). 
Zelfs de eis van vooraf te verlenen goedkeuring van de dienst-
regeling lieten de Australiërs vallen. De enige tegenprestatie 
die nog werd gevraagd, was in feite om consideratie te hebben 
met het Australische prestige: Nederland diende ermee in te 
stemmen de KNILM pas van de haar te verlenen vergunning gebruik 
te laten maken na introductie van de QEA-vliegboten op de route 
naar Sydney. (69) 
In Londen was men van deze ontwikkeling geheel onkundig. De 
vele personele wisselingen op het Foreign Office eisten hun 
tol. De kwestie van de Australië-lijn was daarnaast eerder dat 
jaar overgeheveld naar het met de luchtvaart relatief onbekende 
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Far Eastern Department. Hier ging men er nog steeds van uit dat 
QEA onder de vergunning van 1930 zou blijven opereren. In 
antwoord op de Nederlandse nota van 1 0 september aan de Britse 
gezant te Den Haag, stelde het Foreign Office 6 januari 1938 
dat de geplande vliegbootlijn door Imperial Airways en QEA 
gezamenlijk zou worden onderhouden. Tot die tijd zou QEA als 
een overgangsregeling haar lijn met landvliegtuigen blijven 
voortzetten. (70) 
Nu was het echter de beurt aan Nederland om dwars te liggen. 
Welter weigerde categorisch een begin te maken met de 
uitvoering van de grondorganisatie in Indie zolang de zaak met 
de KNILM niet geheel was geregeld. Hij was bovendien niet 
gecharmeerd van de aangedragen overgangsregeling'. Hierin zag 
Welter een opzet om voor onbepaalde tijd twee Britse 
luchtdiensten over Nederlands-Indië te bereiken. Verwijzend 
naar de bilaterale luchtvaartovereenkomst met Engeland, stelde 
hij dat er geen sprake van kon zijn dat Koloniën duur geld zou 
investeren in grondfaciliteiten voor meer dan één Britse lijn. 
Doordat Kolonien aldus onverminderd vasthield aan de eis dat, 
gescheiden zaken of niet, de KNILM- vergunning een onwrikbare 
voorwaarde bleef voor het verlenen van medewerking aan de 
preparatie van de gevraagde vliegboot- landingsplaatsen, zag 
Witte zich gedwongen zijn verzet tegen die koppeling op te 
geven. Aan de Britse legatie werd dan ook overeenkomstig 
Welters standpunt bericht. (71) 
Zowel in Engeland als in Australië waren inmiddels grote be-
dragen geïnvesteerd in de 'Empire'-vliegboten (waarvan Imperial 
Airways er 25 had besteld en QEA ook nog eens 6). De beslissing 
om (letterlijk) met de Short-toestellen in zee te gaan, was 
echter de resultante van de technische beperkingen van de 
Britse vliegtuigindustrie van dat moment. Mogelijke luchtvaart-
politieke dimensies van de omschakeling hadden in de besluit-
vorming een te verwaarlozen rol gespeeld. Met de mogelijkheid 
dat Nederland de introductie van de Australische tak van het 
Empire Air Mail Scheme zou blokkeren, was feitelijk nooit 
rekening gehouden. Een weg terug stond nu niet meer open. 
Naarmate de geplande openingsdatum van de vliegbootdienst 
Londen - Sydney dichterbij kwam, nam aan beide zijden van de 
imperiale luchtlijn de ongerustheid toe. 
Nog op 31 januari, dezelfde dag als waarop Nederland onomwonden 
aan de Britse gezant in Den Haag mededeelde de grondorganisatie 
in Indie pas te zullen aanpassen wanneer de KNILM-vergunning 
definitief geregeld zou zijn, zag het Australische kabinet zich 
gedwongen de veelbesproken vergunning daadwerkelijk te 
verlenen. Met ingang van 1 juli 1938 - of eerder nog, indien de 
vliegbootdienst eveneens eerder zou beginnen - mocht de KNILM 
haar Australië-lijη openen op basis van de toezeggingen van 10 
september het jaar daarvoor. Hiervan werd Elink Schuurman in 
een nota van 22 februari door minister voor External Affairs 
William Hughes officieel op de hoogte gesteld. Elink Schuurman 
haastte zich de bereikte overeenkstemming een dag later per 
kerende post te bevestigen. (72) 
Daarmee kwam formeel een einde aan de sinds 1929 slepende 
luchtvaartkwestie. Per 1 juli mochten de KNILM en eventuele 
andere, door de Nederlandse regering aan te wijzen Nederlandse 
luchtvaartmaatschappijen vliegen, passagiers, goederen en post 
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vervoeren, zowel naar, binnen als vanuit Australië. In ruil 
daarvoor stond Nederland hetzelfde toe aan een of meerdere door 
de Australische regering aan te wijzen maatschappijen naar en 
via Nederlands-Indië en Nederland. 
In Londen was het Britse geduld nu ten einde. Op het Foreign 
Office realiseerde men zich de zaak nodeloos te hebben ge-
compliceerd door QEA in de kwestie van de gevraagde vliegboot-
faciliteiten te betrekken. Het feit dat Nederland dit had 
aangegrepen als reden om de aanleg van de voorzieningen in 
Indie te vertragen, gaf aanleiding tot de nodige wrevel. Nog 
geen week nadat de tussen Australië en Nederland bereikte 
overeenstemming vastgelegd was, bood de Britse gezant in Den 
Haag, Charles Montgomery, aan minister van Buitenlandse Zaken 
Patijη een in een bijzonder geprikkelde toonzetting gestelde 
nota aan, waarin gevraagd werd nu 'at once' de gevraagde 
landingsfaciliteiten in Indie aan te leggen. (73) Nu de 
KNILM-vergunning definitief binnen was, werd daarmee in mei een 
begin gemaakt. De KNILM-vergunning werd evenwel al met al duur 
betaald. Om prestige-redenen repte men er in het Nederlandse 
kamp liever niet over, maar voor aanleg en exploitatie van de 
landingsplaatsen moest in 1938 een bedrag van ƒ 169.000 worden 
uitgetrokken. (74) 
4.5 1938-1942: Macht boven recht: de KLM niet naar Australië. 
Wie gedacht had dat met de notawisseling de moeilijkheden wel 
een einde zouden nemen, kwam bedrogen uit. Al had men er van 
Australische kant op gegokt dat de KLM door de ruzie met de 
KNILM wel buiten de Australië-verbinding zou blijven, in het 
Nederlandse kamp dacht men daar heel anders over. Al direct na 
totstandkoming van de notawisseling, constateerde Elink 
Schuurman dat het bereikte resultaat de mogelijkheid open liet 
voor de KLM om aan het Australië-vervoer te gaan deelnemen. Hij 
en Buitenlandse Zaken waren het er dan ook snel over eens_ dat 
ernaar moest worden gestreefd het accoord met Australië te 
formaliseren in de vorm van een heuse bilaterale luchtvaart-
overeenkomst. Van hun kant wilden de Australiërs daar niet aan, 
zeker niet toen bleek dat de KLM voor haar streven op meer 
steun kon rekenen dan eerder wel was verondersteld. Tot voort-
durend ongenoegen van de KNILM, die daarmee de KLM opnieuw zag 
inbreken in het in 1927 toch expliciet voor de KNILM 
gereserveerde Indische luchtverkeer, handhaafde de KLM haar 
claim op een deel van de Australische koek. Dit streven kon 
rekenen op een aanzienlijke mate van steun uit overheidskring. 
Om te onderzoeken hoe Australië op een dergelijke ontwikkeling 
zou reageren, bracht Elink Schuurman 13 april, op instructie 
van Den Haag, External Affairs officieel op de hoogte van het 
feit dat de KLM voornemens was gebruik te maken van de nu 
geboden mogelijkheid deel te nemen aan het vliegverkeer naar 
Australië. 
Het was een ontwikkeling die zich in de laatste maanden van 
1937 al had afgetekend. Het standpunt van het gouvernement en 
de KNILM dat de Australië-lijn door de KNILM zelf geëxploiteerd 
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diende te worden, was in KLM-kring - Plesman voorop - nooit 
geaccepteerd. Plesman en diens secretaris Slotemaker bleven de 
Haagse ministeries van Waterstaat en Koloniën dan ook bestoken 
met brieven en nota's waarin het belang van de KLM voor een 
plaats in het Australië-vervoer keer op keer werd onderstreept. 
In het licht van handhaving van haar concurrentiepositie ten 
opzichte van Imperial Airways, wenste de KLM, net als Imperial 
Airways, in staat gesteld te worden de facto een luchtlijn te 
kunnen exploiteren tussen Londen en Sydney (via Amsterdam). De 
vasthoudendheid van de KLM leidde tot felle protesten van de 
zijde van de KNILM, waar Enthoven zich nu ten volle opwierp als 
de beschermer van de Indische luchtvaartbelangen. Op eigen 
gezag deed hij 21 oktober 1937 nog eens een uitdrukkelijk 
beroep op gouverneur-generaal Tjarda Van Starkenborgh 
Stachouwer te verhinderen dat de KLM een positie in het 
Australië-verkeer zou verwerven, aangezien dit een onaanvaard-
bare aantasting zou vormen van de positie van de KNILM in 
Nederlands-Indië. (75) 
De verhouding tussen de twee maatschappijen gleed snel af naar 
een dieptepunt. Het werd duidelijk dat beiden alles op alles 
zouden zetten om hun belangen inzake Australië veilig te 
stellen. Van de zijde van de KLM werd furieus op Enthovens brief 
gereageerd, temeer daar Plesman en de KLM-bestuursraadsleden 
van de KNILM er bewust buiten waren gehouden. De Kok, voor-
zitter van de raad van bestuur van de KLM, schreef aan Enthoven 
zelfs: 
'Moet ik dit beschouwen als een oorlogsverklaring aan de KLM 
en is het bestuur het met Uwe opvattingen eens? (76) 
De KLM bleef echter onverzettelijk bij haar Australische claim. 
Eind april 1938 koos Welter, die daarmee Batavia afviel, de 
kant van de KLM in het conflict. Waterstaat had dat al eerder 
gedaan. De KNILM en het Indische gouvernement konden nu niet 
meer om de KLM heen. 
Aldus gedwongen door de omstandigheden, gingen de bestuurders 
van beide maatschappijen andermaal met elkaar om de tafel 
zitten. Het zouden lange en moeizame besprekingen worden. Van 
de zijde van de KNILM wilde men aanvankelijk absoluut niet 
verder gaan dan 'samenwerking' met de KLM. Met de weigerachtige 
houding van Australië tot dusverre in het achterhoofd, meende 
Enthoven, die zich daarbij gesteund wist door Van Haeften, dat 
de door de KLM gewenste gezamenlijke exploitatie van de dienst 
de belangen van de KNILM én van Indie zou schaden 
'... in een zóó groóte mate, dat de best mogelijke samen-
werking tusschen KLM en KNILM daarin geen verandering zal 
vermogen te brengen.' (77) 
Onder druk gezet door de opstelling van Koloniën en Waterstaat 
ten gunste van de KLM, was een of andere vorm van samenwerking 
evenwel onontkoombaar. Juni 1938 werd deze samenwerking, 
ingaande per 1 oktober, naar buiten toe geëtaleerd onder de 
naam 'Intercontinental Airways. Combined Netherlands Indies and 
Dutch lines KNILM - KLM', maar niet eerder dan januari 1939 
werd men het definitief met elkaar eens over een gezamenlijke 
Australië-lijn. (78) Tot die datum zou de KNILM de verbinding 
alleen verzorgen. 
De praktische waarde van dit accoord zou echter nihil zijn. Van 
meet af aan verzette Australië zich met hand en tand tegen de 
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KLM. Aangezien de in de Nederlands-Australische notawisseling 
van 22 en 23 februari neergelegde principes juridisch gezien 
geen mogelijkheid boden om de KLM daadwerkelijk te weren, greep 
Hughes terug op het oude argument dat de omvang van het vervoer 
deelname door de KLM, naast Imperial Airways, QEA en KNILM, 
niet rechtvaardigde. Hij stelde dat het algemeen belang van 
beide landen vorderde ervoor te waken dat het vervoersaanbod 
geen overspannen beeld ging opleveren. (79) 
Terecht werd dit argument in Den Haag niet aanvaard. De KLM 
wenste immers geen nieuwe, vierde vervoersmogelijkheid te 
creëren, maar was enkel uit op samenwerking met de KNILM. 
Bovendien was de KLM krachtens de overeen gekomen inhoud van de 
notawisseling zonder meer gerechtigd aan het luchtvervoer naar 
Australië deel te nemen indien dit door Nederland wenselijk 
werd bevonden. Op verzoek van Elink Schuurman, die erop wees 
dat de luchtvaartkwestie binnen het Australische kabinet nog 
altijd zeer gevoelig lag en daarom een nieuw diplomatiek 
conflict liever nog even uit de weg wilde_ gaan, werd deze 
opstelling evenwel niet direct aan Australië doorgegeven. De 
regering daar had immers de handen vol aan het ontwerpen van 
een nieuwe subsidieregeling voor de ingebruikname van de 
QEA-vliegboten, resulterend in de Empire Air Services Act van 1 
juli 1938. Besloten werd een gunstige gelegenheid af te wachten 
om de kwestie van de KLM-rechten aan te kaarten. De 
omstandigheid dat de KNILM de Batavia - Sydney lijn voorlopig 
nog zonder de KLM zou exploiteren bood daartoe ook enig respijt. 
Met ingang van 3 juli 1938 verzorgde de KNILM derhalve op eigen 
gelegenheid tweemaal in de week te Batavia aansluiting op de 
Indië-machines van de KLM. Dat viel samen met het begin van een 
overgangstermijn van Imperial Airways en QEA voor de invoering 
van de vliegboten. Gedurende de maand juli vlogen QEA en 
Imperial Airways het traject Singapore - Sydney om en om met 
landvliecjtuigen en vliegboten. Pas op 4 augustus had QEA in 
Australie alle zes haar 'Empire'-toestellen operationeel en kon 
het Empire Air Mail Scheme volledig ingaan. Voortaan werd 
driemaal, in plaats van tweemaal per week gevlogen, twee keer 
door QEA en een keer door Imperial Airways. Met het Empire Air 
Mail Scheme werd een enorme toename in het luchtpostvervoer 
bereikt: van 40 ton in 1936/1937 naar ruim 247 ton in 1938/39, 
terwijl het Brits-Australisch passagiers- en vrachtvervoer meer 
dan verdubbelde. (80) De resultaten van de KNILM bleven daarbij 
ver achter. Al slaagde de KNILM erin gedurende de resterende 
zes maanden van 1938 47% van het passagiersvervoer naar en 
vanuit Australië naar zich toe te trekken, post en vracht werd 
nauwelijks meegenomen. Die 47% stonden voor 239 passagiers, 
waarvan er niet meer dan 54 per KLM vanuit Europa (en nog eens 
50 vanuit Brits-Indië) werden aangevoerd - tezamen nog geen 2% 
van het totaal aan reizigers op de KLM Indië-lijn. Werd dit 
resultaat in 1938 nog enigszins verdoezeld door het vervoer dat 
Nederlands-Indië zelf genereerde, het daaropvolgende jaar zakte 
het aandeel van de KNILM ten opzichte van Imperial Airways en 
QEA in de reizigersmarkt naar 35%. De beladingsgraad op de 
terugvluchten Sydney - Batavia liep zelfs terug van 32% naar 
een nog schralere 28% in 1939. Met de financiële resultaten van 
de verbinding was het dan ook slecht gesteld. Van meet af aan 
werden aanzienlijke verliezen geleden, die het Indische 
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gouvernement uit prestige-overwegingen gedwongen was te 
compenseren, want na zoveel jaren onderhandelen was een zich 
terugtrekken van de route natuurlijk ondenkbaar. 
Een schrale troost daarbij was dat de beide Nederlandse 
maatschappijen, opererend met Amerikaans materieel, de vlieg-
boten qua snelheid verre de baas bleven. Gerekend vanuit 
Amsterdam deed men er per Nederlandse luchtlijn acht dagen over 
om Sydney te bereiken, tegen 10-14 dagen per vliegboot. 
Inmiddels was de kwestie van KLM-deelname aan de Australië-lijn 
tot groot ongenoegen van Den Haag nog altijd niet opgelost. Op 
het ministerie van Koloniën betreurde Welter „het dat met de 
aanleg van de vliegboot-voorzieningen in Indie achteraf bezien 
toch nog te vroeg een begin was gemaakt. Welter meende dat 
Nederland in ruil voor de daartoe gemaakte kosten toch wel op 
een coulantere houding van Australië had mogen rekenen. Via 
Buitenlandse Zaken spoorde hij Elink Schuurman aan de 
Australiërs alsnog tot een regeling te bewegen. (81) 
Deze had echter geen aansporing nodig. Tot stijgende irritatie 
bij de Australische bewindslieden van Defensie en External 
Affairs, achtervolgde Elink Schuurman hen onophoudelijk met de 
kwestie van de KLM-rechten. Het enige wat hij daarmee bereikte, 
was dat de Australische regering de zaak steeds verder opschoof 
op de kabinetsagenda. De Australiërs trachtten op die manier 
van uitstel tot afstel te komen. Op zijn beurt stoorde Elink 
Schuurman zich hier in toenemende mate aan. 
In Australië, zowel als in Londen zetten QEA en Imperial 
Airways intussen alle zeilen bij om de diverse bewindslieden 
ervan te overtuigen dat de KLM diende te worden geweerd. Hoe 
zwaar deze stemmen wogen, bleek wel uit het opwaarderen van de 
burgerluchtvaart tot een aparte ministerspost in het Austra-
lische kabinet, die vanaf 24 november 1938 werd bekleed door 
Harold Thorby, voordien minister zonder portefeuille. Thorby, 
die de Nederlandse luchtvaartbelangen op zich niet onwelgeval-
lig gezind was, had het niet gemakkelijk. Op herhaalde, 
dringende oproepen van QEA's tweede man A.E. Rudder de KLM te 
blokkeren, moest hij terug schrijven: 
'I fully appreciate your concern over this matter, but would 
remind you that there are difficulties confronting the 
Government if we continue to refuse to allow Dutch authori-
ties to substitute one KLM service for one KNILM service.' 
(82) 
Het was echter niet alleen de concurrentieverhogende deelname 
van de KLM die de tegenstand van de Brits-Australische lucht-
vaartcombinatie genereerde. Deze hing ten nauwste samen met de 
door Plesman al sinds jaar en dag rondgebazuinde plannen van de 
KLM om de Indië-lijn te reorganiseren en met het in de Verenigde 
Staten in ontwikkeling zijnde supervllegtuig, de DC-4, te gaan 
vliegen. Bij de Californische vliegtuigbouwer Douglas werkte 
men inmiddels alweer zo'η vier jaar aan dit revolutionaire 
toestel, dat het de KLM mogelijk zou maken de reistijd naar 
Batavia tot circa 2^ dag te reduceren. Indien met dit type 
machines doorgevlogen zou worden naar Australië, kon Sydney per 
KLM vanuit Londen in minder dan vier dagen worden bereikt. 
Introductie van de DC-4 zou, dat werd in het Brits-Australische 
kamp duidelijk ingezien, een doodklap betekenen voor de (toch 
al trage) vliegbootverbindingen. Tegen deze achtergrond was ook 
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Elink Schuurman er niet geheel gerust op dat de zaak van de 
KLM-vergunning spoedig tot een goed einde zou kunnen worden 
gebracht. 
Ondanks een zeker dédain voor de van eenvoudige komaf zijnde 
Australische politicus, werd Thorby derhalve januari 1939, bij 
zijn werkbezoek aan (annex vakantie in) Nederlands-Indië, 
behoorlijk in de watten gelegd teneinde de zaak wellicht via 
het persoonlijke vlak verder te helpen. Met zijn vrouw en twee 
dochters werd hij door Tjarda van Starkenborgh Stachouwer een 
nacht te logeren gevraagd op Buitenzorg. Dat mocht niet baten. 
Tegenover Van Haeften en later ook tegenover de landvoogd moest 
Thorby weliswaar toegeven dat het best zo kon zijn dat de brede 
reciprociteitsclausule geen mogelijkheid liet de KLM-vergunning 
blijvend te weigeren, maar hij tekende daarbij direct aan dat 
het maar de vraag was of hij het kabinet hiervan zou kunnen 
overtuigen. Buiten het blikveld van het gouvernement 
machineerde de kersvers tot KNILM-directeur bevorderde 
Nieuwenhuis bovendien achter de schermen om Thorby privé op het 
hart te drukken de KLM toch vooral uit Australie te weg te 
houden. (83) Het was Nieuwenhuis' ultieme poging het zojuist 
tussen KLM en KNILM bereikte accoord inzake Australië, waar hij 
altijd fel tegenstander van was gebleven, te torpederen. Na 
ruim anderhalf jaar touwtrekken, konden Nieuwenhuis en Plesman 
eikaars bloed wel drinken. (84) 
Intussen zat mét Thorby de Australische regering nog steeds 
lelijk met de luchtvaartkwestie in haar maag. Vruchteloos zocht 
men naar een aanvaardbare reden om in de weigerachtige houding 
te kunnen blijven volharden, daarbij voortdurend achtervolgd 
door nota's van de nimmer aflatende Elink Schuurman. Nadat in 
het kabinetsberaad van 13 maart 1939 de Australische regering 
andermaal besloten had de materie tot nader order voor zich uit 
te schuiven, was bij Elink Schuurman de maat vol. Nadat hij van 
Thorby opnieuw had moeten vernemen dat deze zijn mede-
bewindslieden 'niet van het Nederlandse gelijk had kunnen 
overtuigen', zocht hij het hogerop. Op 15 maart wist hij een 
onderhoud te arrangeren met premier Lyons, die evenwel voorgaf 
van niets te weten en hem verwees naar Hughes als minister voor 
External Affairs. Deze laatste deed zijn uiterste best een 
gesprek met Elink Schuurman uit de weg te gaan en er was een 
dringend beroep op Lyons voor nodig hem met de Nederlandse 
consul-generaal aan tafel te krijgen. Ook dit leverde niets op. 
Elink Schuurman daarover: 
'Uit het geheele onderhoud verkreeg ik niet den indruk, dat 
z.g. beslissingen van het Kabinet met veel kennis van zaken 
worden genomen, noch dat de Minister voor Burgerlijke Lucht-
vaart het Nederlandsche standpunt, dat hem toch uit den 
treure bekend moet zijn, met veel nadruk jegens zijn ambt-
genooten heeft doen uitkomen. (...) Voorts wordt mijn indruk 
versterkt, dat de Regeering eenigzins met de zaak verlegen 
is (...) en dat de diverse betrokken Departementen, respec-
tievelijk Ministers, trachten, de zaak op elkander af te 
schuiven.' (85) 
Terwijl de Australiërs verder treuzelden, begon voor Nederland 
de noodzaak te dringen om een beslissing te forceren. Batavia -
Sydney was een prestige-object. Nog altijd onderhield de KNILM 
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de dienst tweemaal per week, maar toen na een half jaar vliegen 
de balans van de operaties tot dusverre werd opgemaakt, kon 
niemand meer ontkennen dat de lijn niets minder was dan een 
bedrijfseconomische ramp. Met snelheid alleen kon de KNILM niet 
concurreren tegen de vliegboten van QEA en Imperial Airways. 
Bij gebrek aan Britse en Australische postcontracten, was de 
KNILM vooral aangewezen op passagiersvervoer. Men moest 
toegeven dat de reizigers niet in groten getale op de 
Nederlandse dienst af kwamen. Behalve door een in vergelijking 
met haar Brits-Australische tegenvoeters ongunstige prijs-
stelling, had dat te maken met het geringe comfort dat de 
Lockheed Super-Electra vliegtuigen van de KNILM te bieden 
hadden. De benauwde, kleine en lawaaierige machines die de 
KNILM op de Australië-route inzette, vielen bij het reizend 
publiek slecht in de smaak. Waarom voor veel geld sneller 
vliegen, indien men zich voor minder het comfort en de luxe van 
de vliegboten, zoals een rook- en eetsalon en een promenadedek 
kon laten welgevallen? De concurrentiestrijd werd door de KNILM 
op kwalitatieve gronden verloren. Op het traject Nederlands-
Indië - Australie was de per KNILM te bereiken tijdwinst 
bovendien beperkt. De verliezen waren dan ook enorm, reden 
waarom de KNILM en het Indische gouvernement er bij de minister 
van Koloniën in toenemende mate op aandrongen ófwel de KLM te 
laten meebetalen aan het verlies, ófwel de frequentie van haar 
lijn met de helft te mogen verminderen. 
Hoewel de tweede mogelijkheid de vervoerstechnisch belangrijke 
vlotte doorverbinding naar Australië zou schaden en bovendien 
ernstig prestigeverlies met zich mee zou brengen, voelden KLM 
noch Waterstaat er iets voor om mee te betalen aan de on-
rendabele KNILM-lijn zonder daarin zelf te mogen deelnemen. 
Tegen de achtergrond van de aanhoudende Australische koppig-
heid, werd daarom terug gegrepen op Plesmans oorspronkelijke 
idee om de KNILM van de KLM vliegtuigen te laten charteren. 
Indien dit tegen een zacht prijsje kon geschieden, zou een 
dergelijke regeling belangrijke voordelen bieden. Met de DC-3's 
van de KLM zou comfortabeler materieel kunnen worden ingezet, 
terwijl de lasten van de Batavia - Sydney dienst over twee 
maatschappijen konden worden gespreid. De KNILM zou op die 
manier zonder extra kosten bovendien meer mensen en vliegtuigen 
beschikbaar krijgen voor het interne Indische lij nennet. 
Elink Schuurman kreeg 6 mei 1939 opdracht te gelegener tijd aan 
de Australische regering mede te delen dat de KLM, in 
afwachting van een eigen vergunning, door de Nederlandse 
regering^ opgedragen was de KNILM bij te springen op de 
Australië-lijn via een overeenkomst waarbij de KNILM toestellen 
en bemanningen zou charteren van de KLM. (86) Die instructie 
bereikte Elink Schuurman niet eerder dan de twintigste. In de 
tussentijd hadden zich enkele personele wijzigingen voltrokken 
op het Australische politieke toneel, die op het verdere 
verloop van de kwestie grote invloed zouden uitoefenen. Op 7 
april was Lyons onverwacht komen te overlijden, wat samenviel 
met een politieke crisis en het aantreden van een nieuwe 
regeringsploeg (uit dezelfde twee partijen, de United Australia 
Party en de Country Party). Over de luchtvaartkwestie had Elink 
Schuurman inmiddels 10 en 11 mei een tweetal gesprekken gevoerd 
met de 26 april nieuw aangetreden Australische minister voor 
External Affairs, Sir Henry Gullett. Deze gesprekken hadden al 
152 
direct de nodige animositeit opgeleverd, doordat Gullett Elink 
Schuurman botweg had voorgehouden zich niet gebonden te voelen 
aan een luchtvaartovereenkomst waarmee hij het fundamenteel 
oneens was. Gullett stelde dat Australië destijds de brede 
reciprociteit wel nooit zou hebben voorgesteld indien tevoren 
duidelijk was geweest dat Nederland deze zou aangrijpen om de 
KLM in Australië te introduceren. Overeenkomst of geen overeen-
komst, Gullett wenste de belangen van de Australische 
luchtvaart niet ondergeschikt te maken aan de verlangens van de 
KLM. Geenszins onder de indruk van Gulletts argumenten, had 
Elink Schuurman daar furieus op gereageerd. Dat Australië spijt 
had van de bereikte overeenkomst, was haar eigen schuld; er was 
lang genoeg over onderhandeld. Niettemin ging hij ermee accoord 
over de hele kwestie nogmaals gezamenlijk nader te bezien. In 
een vlaag van optimisme stelde Elink Schuurman zich voor die 
gelegenheid aan te grijpen om, in ruil^voor het niet doorzetten 
van de KLM-vergunning, van de Australiërs een aantal concessies 
los te peuteren, die een rendabeler exploitatie van de Neder-
landse luchtlijn mogelijk zouden maken. Zo hoopte hij op een 
Australische toezegging die Nederland het recht gaf de aan de 
KNILM verleende vergunning aan een andere Nederlandse 
maatschappij over te doen. Bovendien wilde hij de Australische 
posterijen vermurwen de KNILM het recht toe te kennen 
Australische post voor niet-Britse bestemmingen mee te nemen. 
Ook zou wellicht een praktische regeling kunnen worden bereikt 
inzake de op papier aan de KNILM toegekende cabotagerechten, 
waar in de praktijk nog niets van terecht was gekomen. (87) 
Den Haag had, zoals gezegd, andere plannen. In plaats van de 
aan te bieden de KLM-vergunning te laten rusten, werd nu van 
Elink Schuurman verwacht dat hij deze niet alleen zou door-
zetten, maar er tevens voor te zorgen dat de KLM niets in de 
weg zou worden gelegd om op charterbasis onder de KNILM-
vergunning te gaan vliegen. Elink Schuurman was daar weinig 
gelukkig mee. Hij meende dat de voorgestelde charters de zaak 
alleen maar zouden compliceren. Aangezien men in Nederland 
echter vasthield aan deze oplossing van de financiële en 
operationele problemen van de KNILM, bracht Elink Schuurman de 
charter-regeling alsnog in de contacten met Gullett in. 
Zo Australië al geen juridische basis had de KLM rechten voor 
het openen van een eigen luchtlijn te onthouden, viel de voor-
gestelde charter-overeenkomst tussen KNILM en KLM al helemaal 
buiten haar competentie. Het zou immers de KNILM blijven, die, 
juridisch gezien, de luchtlijn exploiteerde. Daartoe was door 
Australië vergunning verleend in de notawisseling van 22/23 
februari 1938. Of de KNILM daartoe vliegtuigen en personeel van 
een andere maatschappij inhuurde, viel buiten het bereik van de 
overeenkomst en was was haar eigen zaak. Australië miste iedere 
grond daar invloed op uit te oefenen. 
De Australische regering was evenwel niet van zins haar verzet 
tegen de KLM op te geven. Met de plannen voor exploitatie van 
de Indië-lijn met de Douglas DC-4 op tafel, was de komst van de 
KLM, in welke juridische hoedanigheid dan ook, een recht-
streekse aanslag op de rentabiliteit van Imperial Airways en 
QEA. Door de Nederlandse claims steeds verder in het nauw 
gedreven zag de Australische regering geen andere weg meer open 
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dan een dringend (maar voor Australië toch enigzins vernede-
rend) beroep te doen op Londen 
1
. · . to present the strongest possible case to the Dutch 
Government on behalf of both the United Kingdom and the 
Commonwealth requesting that the question (of KLM-rights, 
MD) not to be pressed at the present time.' (88) 
Ditmaal overvroeg Australië zich toch. Hoewel het Dominions 
Office het Australische verzoek steunde, stuitte dit op on-
overkomelijke oppositie van het Air Ministry. Dit was steeds 
een verklaard tegenstander geweest van iedere afzonderlijke 
regeling tussen de voormalige kolonie en Nederland. Dat de 
Australische regering ervoor had gekozen de in deze richting 
gegeven adviezen in de wind te slaan en toch zelf een 
bilaterale luchtvaartovereenkomst met Nederland te sluiten, was 
niet in dank afgenomen. Op __aandrang van het Air Ministry 
weigerde Londen voor Australië de hete kolen uit het vuur te 
halen. De materie had niet duidelijker onder woorden gebracht 
kunnen worden dan in deze interne beleidsnotitie van het 
Foreign Office: 
'It is clear that we have no particular grounds on which to 
base representations, and it is not possible to make out a 
"strong case", since there is no case at all. All we could 
do would be to indulge in a appeal "ad misericordiam", in 
other words "although the Australians have given you the 
right to fly to Australia, please do not come along in your 
nice modern airplanes and pinch all the traffic from 
Imperial Airways and/or Qantas.'" (89) 
De dreigende politieke en militaire situatie in Europa speelde 
daarbij een rol. Tussen het Foreign Office en de KLM waren al 
enige tijd geheime besprekingen gaande over de organisatie van 
een luchtverbinding Groot-Brittannië - Egypte - India ingeval 
van oorlog. Voor Londen was het een uitgemaakt politiek en 
strategisch belang indien een neutrale maatschappij als de KLM 
die verbinding zou willen overnemen van Imperial Airways 
wanneer zulks nodig mocht blijken. Het hemd was hier duidelijk 
nader dan de rok. 
Als 'straf' voor haar zelfstandig optreden, zou Australië de 
problemen die het zelf gecreëerd had zelf moeten zien op te 
lossen. Dat liet voor de Australische regering nog maar twee 
opties open: toegeven aan Nederland, óf op basis van de 
souvereine macht over haar grondgebied botweg volharden in haar 
weigering de KLM tot haar territoir toe te laten. Men koos, 
Gullett voorop, voor deze laatste mogelijkheid. Nadat Elink 
Schuurman op 30 mei de voorgenomen charter-regeling had 
aangekaart, had Gullett maar weinig tijd nodig om over een 
Australische tegenzet te beslissen. Vier dagen later al stelde 
hij zich formeel op het standpunt niet accoord te kunnen gaan 
met de voorgenomen charter-regeling. Hoogstens zou gedacht 
kunnen worden over een constructie van 'dry lease', waarbij de 
KNILM alleen materieel huurde van de KLM, maar reguliere KNILM-
bemanningen de toestellen zouden vliegen. (90) 
Inmiddels was de KLM gereed om met ingang van 4 juli haar 
Indië-machines naar Sydney te laten doorvliegen, al hadden de 
aanhoudende slechte resultaten van de Australië-lijn de animo 
om zulks te doen behoorlijk bekoeld. In een nota aan de raad 
van bestuur schetste algemeen secretaris Slotemaker het dilemma 
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van de directie: deelname aan het Australië-verkeer zou de 
positie van de KLM in het Verre Oosten verstevigen, maar de 
financiële consequenties van een dergelijke deelname waren op 
voorhand niet te overzien. In ieder geval zouden de yerlies-
cijfers van de maatschappij er negatief door worden beïnvloed, 
dat was zeker. Onder druk van met name het ministerie van 
Koloniën iets te doen aan de langzaam onhoudbaar wordende 
financiële situatie waarin de KNILM door het onderhouden van de 
dienst op Sydney was verzeild geraakt, gaf de raad van bestuur 
13 juni 1939 in een sombere stemming het groene licht voor de 
charter-operaties. Dat hield tevens in dat aan de KNILM ƒ 
225.000 zou worden betaald voor het onderhouden van de 
Australië-lijn in de periode 1 oktober 1938 tot 1 juli 1939, 
een eis van KNILM en Koloniën gezamenlijk. (91) 
Hoezeer Ellnk Schuurman te Sydney echter ook zijn best deed, 
hij slaagde er niet in enige beweging te krijgen in het 
Australische standpunt. De luchtvaartkwestie dreigde nu uit de 
hand te gaan lopen. Van de zijde „van Waterstaat (dat 
uiteindelijk uit hoofde van de subsidiëring van de KLM een 
groot gedeelte van de ƒ 225.000 zou moeten ophoesten) stond men 
er, aangemoedigd door Plesman, op dat er vanaf 1 juli ook daad-
werkelijk zou worden gevlogen, overeenstemming met Australië of 
niet. De Australiërs weigerden evenwel de door Nederland, dat 
zich nu onomwonden beriep op de in de luchtvaartovereenkomst 
verleende rechten, gevraagde verzekering te geven dat de 
KLM-vliegtuigen op dezelfde faciliteiten zouden mogen rekenen 
als de machines van de KNILM. Tussen de regels door werd zelfs 
gedreigd de KLM-toestellen bij de landing in Australië aan de 
ketting te leggen en het liefst had Gullett het bilateraal 
accoord helemaal opgezegd. (92) 
Er ontstond een patstelling. De Nederlandse regering durfde, 
ondanks het juridisch gelijk aan haar kant, niet het door 
Plesman gepropageerde risico te nemen ten overstaan van de 
wereldopinie een incident uit te lokken (en daarbij mogelijk 
een vliegtuig kwijt te raken), maar bezat ook geen effectief 
dwangmiddel om Australië op andere gedachten te kunnen brengen. 
Intrekken van de QEA-vergunning zou het opzeggen van de 
luchtvaartovereenkomst betekenen. Gullett zou dan zijn zin 
hebben; Australië zou zich waarschijnlijk weer op de 
Nederlands-Britse overeenkomst uit 1930 gaan beroepen; de KNILM 
zou haar zwaarbevochten Australische rechten kwijt raken en 
Nederland was dan weer net zover als negen jaar tevoren. 
De frustratie van de diverse betrokkenen aan Nederlandse kant 
werd nog verhoogd doordat de KNILM half juli uit de ontstane 
situatie de conclusie trok dat de maatschappij geen andere 
mogelijkheid meer over bleef dan de frequentie van haar dienst 
op Sydney te halveren naar eenmaal per week. Druk op de KNILM 
dit uit prestige-overwegingen niet te doen, werd in Indie 
kortgesloten door Van Haeften, die in dat geval dreigde de 
subsidiekraan dicht te draaien. (93) Vanaf 1 augustus 1939 
vloog de KNILM niet vaker meer dan eenmaal per week op Sydney. 
Nog steeds vol wrok over de door Gullett betoonde minachting 
voor de tussen Nederland en Australië gemaakte afspraken, 
keerde Elink Schuurman op 9 augustus terug in Sydney __na een 
drieweekse vakantie op het Franse eiland Nieuw Caledonië. In de 
daarop volgende maanden tot mei 1 940 ondernam de onverzettelijke 
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Elink Schuurman nog diverse pogingen verschuiving in Gulletts 
standpunt te bereiken, maar vergeefs. De persoonlijke animosi-
teit tussen de Nederlandse consul-generaal en Australië's 
bewindsman voor External Affairs stond iedere constructieve 
benadering van het probleem in de weg. Het feit dat Elink 
Schuurman herhaaldelijk probeerde via direct contact met zijn 
vriend premier Robert Menzies Gullett te passeren, verscherpte 
de tegenstellingen alleen maar verder. In de woorden van de 
United Kingdom High Commissioner for the Commonwealth of 
Australia, Geoffrey Whiskard: 
11 think the reason for the persistance of the Commonwealth 
attitude has been, firstly, Gullett's obstinacy and second-
ly, dislike of Gullett and his Department for the Dutch 
Consul-General here and the consequent desire to get the 
whole question out of his hands.' (94) 
Na mei 1940 loste de controverse zich, in tegenstelling tot wat 
men zou verwachten, niet op. Op 31 mei besloot de Nederlandse 
regering in Londen de zetel van de KLM naar Indie te ver-
plaatsen. Krachtens de Zetelverplaatsingswet van 26 april 1940 
werd de maatschappij onder toezicht gesteld van de gouverneur-
generaal. Het bestuur werd aan de KNILM opgedragen. De KNILM 
kreeg daarmee plotsklaps de beschikking over voldoende vlieg-
tuigen en piloten, terwijl nu ook de eerder door het 
gouvernement gekoesterde financiële bezwaren rondom de 
Australië-lijn geen rol meer speelden. 
De onderhandelingen rondom de toegang voor Nederlandse 
vliegtuigen tot Australië losten zich met de ingetreden 
oorlogstoestand in lucht op. Niettemin bleven de Australiërs 
toch weigeren de KNILM postvervoersrechten te verlenen. 
Juni 1940 was Imperial Airways gedwongen zich van de verbinding 
Singapore - Sydney terug te trekken. Tezelfdertijd werd een deel 
van de QEA-vloot gevorderd door het Australische ministerie van 
defensie en zag QEA zich derhalve gedwongen de frequentie van 
de Singapore-lijn tot eenmaal per week te reduceren. Ofschoon 
dat onvoldoende capaciteit over liet voor het vervoeren van de 
hoeveelheid post voor en van Australië, volhardde de Austra-
lische regering in haar obstructieve luchtvaartpolitiek jegens 
Nederland: postrechten aan de KNILM werden niet verleend. In 
december 1940 gaf Elink Schuurman het op - andere, belangrijker 
zaken namen zijn aandacht in beslag. Pas op 7 december 1951 kon 
de KLM haar Australië-lijn openen. Twee dagen daarna zou de 
eerste KLM-machlne in Sydney landen. 
5 DE ONTOEGANKELIJKE AMERIKAANSE LUCHT 
5.1 1929-1938: Bilaterale 'bijna-overeenkomst' met gevolgen. 
De Atlantische oceaan vormde gedurende het grootste deel van 
het interbellum een schier onneembare waterkering voor het 
internationale luchtverkeer. Luchtvaartcontacten tussen 
Europese landen en de Verenigde Staten beperkten zich vrijwel 
tot incidentele transatlantische recordvluchten. Dat er tussen 
de Verenigde Staten en Nederland vanaf juli 1929 over het 
sluiten van een bilaterale luchtvaartovereenkomst werd 
gesproken, had andere achtergronden. 
De eerste stappen op weg naar het onderhouden van lucht-
verbindingen met het buitenland werden in de Verenigde Staten 
relatief laat gezet. Het duurde tot het najaar van 1927 voordat 
het U.S. Post Office besloot het luchtpostnet internationale 
uitbreiding te geven met een verbinding naar Havanna op Cuba. 
Op 6 december 1927 kondigde president Calvin Coolidge 
vervolgens in een boodschap aan het Congres aan dat de 
Verenigde Staten voornemens waren een uitgebreid net van 
luchtpostverbindingen met Midden en Zuid-Amerika op te zetten. 
Drie maanden later keurde het Congres de Foreign Air Mail Act 
goed, waarna het Post Ofice op 30 maart 1928 de inschrijving 
opende voor een aantal te verlenen internationale luchtpost-
contracten. De Amerikaanse luchtverkeersbelangen breidden zich 
daarmee in eerste instantie uit naar het Caribisch gebied. 
In het daaropvolgende jaar bereikten de eerste Amerikaanse 
verkeersvliegtuigen ook de Nederlandse bezittingen in 'de 
West'. Vanaf 21 juni 1929 landde wekelijks een amfibievliegtuig 
van Pan American Airways (PAA), een werkmaatschappij van de 
door Juan T. Trippe gecontroleerde holding Aviation Corporation 
of the Americas, te Willemstad op Curaçao. Tussen 29 mei 1928 
en 24 september 1930 slaagde Trippe er, deels via verwerving 
van Post Office -contracten, deels via overname van diverse 
andere maatschappijen in om PAA alle Amerikaanse luchtpost-
contracten voor Midden en Zuid-Amerika te bezorgen. Een daarvan 
was op 13 juli 1928 dat voor Foreign Air Mail route nummer 5: 
van Miami via Havanna, Midden Amerika, de Panama-kanaalzone en 
Colombia naar Curaçao en Venezuela. 
Voor de verwerving van de benodigde landingsrechten in de 
betrokken landen, paste Trippe een vaste taktiek toe, die 
spoedig zeer succesvol bleek. Normaliter begon PAA zonder 
tevoren een vergunning aan te vragen, met een serie regelmatige 
proefvluchten. De achterliggende gedachte was dat het idee 
daarmee deel uit te maken van het 'wereldluchtnet' voor de 
overheden in de relatief geïsoleerde gebieden van Midden en 
Zuid-Amerika zó aantrekkelijk was, dat, indien er eenmaal werd 
gevlogen, men PAA een vergunning niet zou onthouden. Ook op 
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Curasao werd deze taktiek toegepast. Pas op 30 augustus nam PAA 
via haar plaatselijke agent, de scheepvaartagentuur S.E.L. 
Maduro & Sons, contact op met het gouvernement met een voorstel 
voor een concessie-overeenkomst, annex landingsvergunning. (1) 
Contacten met Suriname waren er ook. Een bezoek van PAA-
vertegenwoordiger Erkenbrack aan Paramaribo leverde in juli 
1929 een voorlopige toestemming op voor proefvluchten. Op 25 
september streek daarna de eerste PAA-machine, bestuurd door 
niemand minder dan Charles Lindbergh en met Juan Trippe als 
prominente passagier, neer op de Suriname-rivier te Paramaribo. 
Hen viel, ook van de zijde van het gouvernement, een 
enthousiast onthaal ten deel. Trippe wist hierbij direct garen 
te spinnen. Nog diezelfde dag tekenden hij en gouverneur A.A.L. 
Rutgers een contract voor het vervoer van post naar en vanuit 
Suriname door PAA. Daarmee was Trippe zijn belangrijkste 
concurrent voor de verwerving van de Surinaamse postrechten, 
NYRBA (New York, Rio and Buenos Aires lines), die al langer 
contacten had met Paramaribo, te slim af. Op basis van een 
tijdelijke vergunning zou PAA op Foreign Air Mail route 6, Miami 
- Havanna - San Juan (Puerto Rico) - Port of Spain (Trinidad) -
Paramaribo, voortaan wekelijks Suriname aandoen. (2) 
In het licht van de contacten van juni en juli 1929 tussen PAA 
en de Nederlandse autoriteiten te Willemstad en Paramaribo, 
benaderde de Amerikaanse Secretary of State, Henry Stimson, 22 
juli de Nederlandse gezant in Washington, J.H. van Royen, met 
een voorstel voor het sluiten van een bilaterale luchtvaart-
overeenkomst. Een concept werd bijgesloten. Dit was gebaseerd 
op een 'draft-agreement' voor een soortgelijk accoord tussen de 
Verenigde Staten en Canada, waarover beide landen het inmiddels 
zo goed als eens waren (en dat 22 oktober zou worden onder-
tekend). In de stijl van de Conventie van Havanna stelden de 
Amerikanen voor 'algemene rechten' uit te wisselen voor 
commerciële operaties naar en via eikaars territoir. Enkel ten 
aanzien van cabotage werd een voorbehoud gemaakt. Zowel het 
Nederlandse ala het Amerikaanse terrioir zouden moeten worden 
verstaan als de overzeese gebiedsdelen omvattend. Volgens 
Stimson zou een dergelijke overeenkomst op een betrekkelijk 
informele manier door notawisseling kunnen worden gesloten. (3) 
In De Haag arriveerde het Amerikaanse aanbod bij Buitenlandse 
Zaken en Waterstaat onverwacht. Door gebrekkige onderlinge 
contacten tussen de ministeries, hadden hen geen berichten van 
Koloniën bereikt over de contacten die te Willemstad en 
Paramaribo met PAA hadden plaats gevonden. Bestudering van de 
Amerikaanse voorstellen betekende een nieuwe verhoging van de 
werkdruk voor De Veers Bureau Luchtvaart, waar men de handen al 
vol had aan het oplossen van het luchtvaartgeschil met Groot-
Brittannië. Toch had Waterstaat anderhalve maand later een 
antwoord klaar - een nogal formalistisch stuk, dat geheel 
uitging van de (restrictieve) bepalingen van de Conventie van 
Parijs. In politiek Den Haag was het laatste woord over de op 
15 juni 1929 te Parijs overeengekomen wijzigingen van het 
luchtvaartverdrag nog lang niet gesproken. Niettemin stelde het 
door De Veer ontworpen tegenvoorstel, conform het nieuwe 
artikel 15 van de conventie, het commercieel vervoer op een 
geregelde luchtlijn van passagiers, goederen en post expliciet 
afhankelijk van voorafgaande vergunning. Wel zou 'passage 
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inoffensif' over eikaars grondgebied, koloniën en territoriale 
wateren worden toegestaan. (4) De Veers concept viel bij 
Buitenlandse Zaken slecht in de smaak. Het was naar de 
Amerikanen toe immers moeilijk verdedigbaar dat Nederland, dat 
zich nog zo kort tevoren publiekelijk had opgeworpen als 
beijveraar van de vrijheid in de lucht, zich thans vastlegde op 
juist dát restrictieve standpunt dat men op de CINA-conferentie 
in juni, met steun van Washington, had trachten te bestrijden. 
Bovendien was bekend dat ook de KLM voorstandster was van 
vrijheid in de lucht en hevige pogingen in het werk stelde de 
Nederlandse ratificatie van het Parij se protocol van 15 juni 
1929 tegen te houden. Volop verwikkeld in zijn hoog oplopend 
conflict met Plesman over diens optreden in het geschil met 
Londen, wist De Veer echter van geen wijken. Om een beslissing 
te forceren, kwam Buitenlandse Zaken op 29 april 1930 met een 
officiële nota aan minister van Waterstaat Reymer, waarin werd 
voorgesteld De Veers tegenvoorstel aan te vullen in de zin dat 
een vergunning alleen op redelijke gronden zou mogen worden 
geweigerd. (5) 
Het duurde tot 9 augustus 1930, ruim een jaar dus na ontvangst 
van Stimsons aanbod, vooraleer het Nederlandse tegenvoorstel, 
aldus aangevuld en versoepeld, uitging aan het State 
Department. Zonder op het Nederlandse tegenvoorstel in te gaan, 
herhaalden de Amerikanen daarop hun aanbod van 22 juli 1929, 
voorzien van enige verduidelijkende opmerkingen. Het gevolg was 
dat een merkwaardig vacuum optrad in de 'onderhandelingen'. 
Najaar 1930 werd daarop in Den Haag toch maar besloten te 
trachten de grondbeginselen van het Nederlandse tegenvoorstel 
in de Amerikaanse tekst te integreren. De basisgedachte was dat 
in ieder geval het Nederlandse uitgangspunt van vooraf te 
verlenen vergunningen voor het instellen van internationale 
luchtlijnen een plaats zou moeten krijgen in de overeenkomst, 
aangezien de door Washington voorgestelde tekst weliswaar de 
vrijheid voor de luchtvaart voorop stelde, maar nergens een 
expliciete regeling bevatte ten aanzien van het instellen van 
geregelde luchtdiensten (en de overeenkomst derhalve geïnter-
preteerd zou kunnen worden als alleen ongeregeld luchtverkeer 
omvattend). Zowel Buitenlandse Zaken als Waterstaat meenden 
evenwel dat een regeling bij notawisseling, zoals de Amerikanen 
zich die voorstelden, niet mogelijk zou zijn. Een overeenkomst 
zou krachtens artikel 58 van de Grondwet parlementaire goedkeu-
ring behoeven (waar de Amerikanen aan trachtten te ontkomen). 
De inhoud van artikel 5 van de Conventie van Parijs voorzag 
namelijk enkel in regelingen met niet-lidstaten in de vorm van 
een bilateraal verdrag. Deze opvattingen werden 13 maart 1931 
door Van Royen te Washington kenbaar gemaakt. (6) 
Nederland kwam aldus een eindweegs tegemoet aan de Amerikaanse 
verlangens. Nu was het de beurt aan het State Department om 
kleur te bekennen. Ook al kleedden de Amerikanen hun nieuwe 
tegenvoorstel in een jasje van tegemoetkomendheid, de prak-
tische invulling die Washington gaf aan de publiekelijk zo 
graag naar voren geschoven vrijheid voor het luchtverkeer bleek 
niettemin duidelijk. De Verenigde Staten weigerden principieel 
om, zoals door Nederland voorgesteld, een bepaling inzake het 
verlenen van vervoersrechten in de overeenkomst op te nemen. 
Bij wijze van concessie verklaarden zij zich echter wél accoord 
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met een formule waarin de algemene mogelijkheid werd erkend 
voor de luchtvaartmaatschappijen van beide landen om, op basis 
van een vooraf te verlenen vergunning, internationale geregelde 
luchtlijnen in te richten voor het vervoer van passagiers en 
goederen - post was voor Washington niet bespreekbaar - naar of 
via eikaars grondgebied· Vervoersrechten zouden door de 
desbetreffende luchtvaartmaatschappijen echter buiten de 
bilaterale overeenkomst om zelf moeten worden verworven bij de 
nationale overheid van het land waarop men wenste te opereren. 
Washington verklaarde zich daarbij bereid dergelijke vergunningen 
alleen op 'redelijke gronden' te weigeren, maar gaf daaraan in 
de voorgestelde nieuwe redactie van de overeenkomst op voorhand 
een wel heel merkwaardige uitleg: 
'... each of the Parties to this arrangement undertakes to 
impose no unreasonable restriction or prohibition on the 
right of the air transport companies of the other Party to 
operate over the territory of the Party whose nationality 
the air transport company possesses.' (7) 
Geen beperkingen boven het eigen territoir dus. Over de 
redelijkheid van het verwerven van een vergunning voor 
commerciële operaties naar of via het andere land, zei deze 
formule niets. In een toelichting trachtten de Amerikanen dit 
te verhullen: 
'... without prejudice to the right to make provisions for 
aerial safety and public order each of the Parties to the 
proposed arrangement undertakes to impose no arbitrary or 
unreasonable restriction on the right of air transport com-
panies of the other country to operate over the territory 
of the other Party.' (Θ) 
Zonder dat dus iets over reciprociteit van vergunningverlening 
voor eventuele toekomstige KLM-diensten op de Verenigde Staten 
in de luchtvaartovereenkomst zou worden vastgelegd, diende 
Nederland er naar Amerikaans idee mee accoord te gaan dat aan 
de reeds bestaande rechten van PAA op Curaçao en in Suriname 
nauwelijks nog te tornen viel. Teneinde de positie van PAA nc 
verder te versterken stelde Washington bovendien voor een 
meestbegunstigings-clausule in de overeenkomst op te nemen. Was 
het bij gebrek aan eigen luchtvaartactiviteiten in het 
Caribisch gebied dat de precíese strekking van de aan de 
Verenigde Staten te verlenen rechten niet nauwkeurig werden 
onderzocht? In ieder geval maakte men zich noch bij 
Buitenlandse Zaken, noch bij de LVD gedachten over de positie 
die PAA onder het regime van de overeenkomst zou gaan innemen 
in De West. Anderzijds werd er ook geen aandacht besteed aan de 
strekking en het mogelijke belang dat de KLM en de KNILM aan 
het sluiten van een accoord zouden kunnen ontlenen. Tegen de 
achtergrond van het feit dat de Verenigde Staten in december 
1925 de Colombiaanse luchtvaartmaatschappij SCADTA landings-
rechten in Miami hadden geweigerd, de interpretatie die 
Washington hechtte aan artikel 21 van de Conventie van Havanna 
(zie hoofdstuk 2) en de buitengewoon agressieve expansie-
politiek van PAA (die in hoog tempo haar belangrijkste 
buitenlandse concurrenten in het Caribisch gebied, waaronder 
NYRBA, opslokte) had Den Haag er beter aan gedaan de voor- en 
nadelen van een overeenkomst nog eens nader te evalueren. 
Dat gebeurde echter niet. Ook de KLM werd niet geraadpleegd. In 
Den Haag heerste het idee dat Nederland bij de overeenkomst met 
160 
de Verenigde Staten zomin iets te winnen als te verliezen had. 
Enkel over de vorm van het accoord en minder belangrijke 
inhoudelijke en redactionele aspecten lieten Buitenlandse Zaken 
en de LVD hun licht schijnen. In dit kader bleven van 
Nederlandse kant diverse bezwaren tegen de overeenkomst 
bestaan. Toen Washington november 1931 aan de Nederlandse 
bezwaren verregaand tegemoet kwam, was er alle reden tot 
tevredenheid. Eerder, op 20 juni, had het State Department er 
al mee ingestemd dat de regeling pas van kracht zou worden 30 
dagen na mededeling van ratificatie door Nederland. Zo werd de 
even geciteerde bepaling verduidelijkt in de zin dat geen 
arbitraire en onredelijke beperkingen zouden worden opgelegd 
door het ene land aan luchtvaartuigen geregistreerd in het 
andere land en verdween de meestbegunstigingsclausule. De 
resterende onduidelijkheden werden begin 1932 in enkele 
besprekingen tussen de Amerikaanse zaakgelastigde in Den Haag, 
Hallet Johnson, en De Veer uit de weg geruimd, waarna Van Royen 
op 27 mei 1932 aan het State Department kon laten weten dat 
Nederland volledig accoord was met de overeengekomen tekst. De 
feitelijke notawisseling werd daarna nog opgehouden door enkele 
kleine redactionele onduidelijkheden, maar op 16 november 1932 
was men dan toch zover dat deze formaliteit kon worden 
verricht. (9) 
Voor Nederlandse ratificatie diende ook de Nederlands-Indische 
Volksraad te worden geraadpleegd. Met het oog op mogelijke 
luchtverbindingen tussen Nederlands-Indië en de Philippijnen 
waren er immers ook Nederlands-Indische belangen in het spel. 
Dit bracht vertraging met zich mee. Voorafgaand aan de 
opzending van de stukken naar Batavia ontspon zich bovendien 
een tijdrovende notawisseling tussen de Eerste en de Vijfde 
Afdeling van het ministerie van Koloniën (onder wier verant-
woordelijkheid de consultatie van de Volksraad geschiedde) over 
de precíese ambtelijke klassificatie van het wetsontwerp. Het 
duurde tot 16 maart 1933 vooraleer de stukken naar Indie werden 
gezonden. De Volksraad had vervolgens tot 12 augustus de tijd 
nodig om een positief advies uit te brengen. Dit oponthoud zou 
onvoorziene en fatale gevolgen hebben, niet alleen voor de 
overeenkomst, maar voor de bilaterale luchtvaartbetrekkingen 
met de Verenigde Staten in het algemeen. Op 20 september kwam 
de nieuwe Amerikaanse gezant in Den Haag, Laurits Swenson, 
namelijk volledig onverwacht met het verzoek het wetsontwerp in 
te trekken. Bij nader inzien wenste Washington de Philippijnen, 
Hawaï en de Panama Kanaalzone buiten de met Nederland bereikte 
luchtvaart- overeenkomst te houden. Een directe reden hiervoor 
werd niet gegeven. Swenson verwees alleen naar het feit dat de 
Verenigde Staten deze gebieden ook van andere bilaterale 
overeenkomsten hadden uitgezonderd. (10) 
Aan deze ommezwaai lagen zowel strategische als concurrentie-
overwegingen op het gebied van het luchtverkeer ten grondslag. 
Enerzijds waren de War en Navy Departments er na de Japanse 
bezetting van Mandsjoerije en de aanval op Shanghai absoluut op 
tegen om buitenlandse vliegtuigen boven deze strategisch 
belangrijke Amerikaanse bezittingen toe te laten. Met name ten 
aanzien van de Philippijnen zouden deze reserves voor Nederland 
ernstige problemen oploveren. Van meet af aan oefende PAA 
rechtstreekse druk uit op het State Department om te verhin-
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deren dat KLM of KNILM een luchtverbinding met de Phllippijnen 
zouden kunnen openen vóórdat PAA zelf zover was dat zij haar in 
voorbereiding zijnde trans-Pacifische luchtlijn zou kunnen 
doortrekken naar Batavia. (11) 
In Den Haag hielden de Nederlandse reacties het midden tussen 
verbijstering en verontwaardiging, temeer daar men zich nu pas 
de gemiste kansen realiseerde. De Veer deelde op 17 oktober aan 
Johnson de opvatting van Waterstaat mede dat met de door 
Washington gewenste wijzigingen ieder praktisch belang aan de 
overeenkomst zou worden ontnomen. Juist uitsluiting van de 
Philippijnen uit de overeenkomst was onverteerbaar, daar deze 
een logisch doel vormden voor een toekomstige internationale 
uitbreiding van het Indische luchtnet. Bovendien wensten de 
Verenigde Staten aan Nederlandse kant wél alle koloniale 
bezittingen binnen de overeenkomst te houden, terwijl PAA^ tot 
dusverre, op basis van tijdelijke vergunningen, ook zónder 
luchtvaartovereenkomst werd toegestaan op Nederlands West-Indie 
(Paramaribo) te vliegen. Een accoord zoals Washington dat nu 
wenste, zou de positie van PAA in West-Indië nog versterken, 
zonder dat daar voor Nederland iets tegenover stond. Ook van de 
zijde van KLM en KNILM werd nu fel tegen de Amerikaanse 
voorstellen geageerd. Waterstaat en Buitenlandse Zaken besloten 
daarom, aangezien er voor Nederland niets meer te winnen viel, 
in de kwestie verder niets meer van zich te laten horen. (12) 
Nadat aldus gedurende driekwart jaar vergeefs was gewacht op 
een Nederlandse reactie, gooiden de Amerikanen het over een 
andere boeg. Hun nieuwe gezant in Den Haag, Grenville Emmet, 
liet een nota uitgaan aan Buitenlandse Zaken, waarin deze 
schreef er, zonder tegenbericht, van uit te gaan dat Nederland 
instemde met de Amerikaanse voorstellen van 20 juni 1933. (13) 
Hij trof het Nederlandse standpunt echter ongewijzigd. Indien 
in de overeenkomst geen voorziening werd getroffen voor een 
eventuele Nederlandse luchtlijn op Manila, zag Den Haag weinig 
aanleiding aan de totstandkoming van het accoord mee te 
werken. (14) 
Terwijl de tijd verstreek, bleven de Amerikanen aandringen. 
Inmiddels was de KLM op 19 januari 1935 op Curaçao gestart met 
haar West-Indisch Bedrijf en waren er contacten geweest tussen 
Plesman en Trippe over een mogelijke PAA-luchtverbinding Manila 
- Soerabaja. In deze ontwikkelingen zag men op het ministerie 
van Waterstaat toch aanleiding de hele zaak nog eens te 
heroverwegen. De Veer tobde met zijn gezondheid en verdween 
februari 1935 met ziekteverlof. Zijn rol in de Nederlandse 
luchtvaart was uitgespeeld. Op 6 december van dat jaar nam hij 
om gezondheidsredenen ontslag. Als zijn opvolger werd 1 januari 
1936 zijn naaste medewerker Henri van Ede van der Pais benoemd. 
In de tussenliggende periode vanaf februari 1935 werden De 
Veers taken waargenomen door loco secretaris-generaal J.A. van 
Arkel. 
Van Arkel bezag de kwestie vooral pragmatisch. Nu de 
uitsluiting van de Philippijnen in een eventuele overeenkomst 
praktisch een gegeven leek - door de Verenigde Staten werd ook 
bij herhaling gewezen op de naderende onafhankelijkheid van het 
Philippijnse eilandenrijk - meende hij dit te moeten aanvaarden 
in het belang van wat er in Washington wél kon worden bereikt. 
Als tegenzet zou Nederlands-Indië uit het accoord kunnen worden 
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gehouden. Van Arkel verwees daarbij naar het zijns inziens 
grotere belang van het verwerven van Nederlandse landings-
rechten voor het transatlantisch luchtverkeer, dat langzaam 
maar zeker technisch dichterbij kwam en voor eventuele 
toekomstige KLM-verbindingen vanuit Curaçao naar de Verenigde 
Staten. Bovendien had hij goede hoop dat, vanwege de aanstaande 
zelfstandigheid van de Philipijnen, binnenkort rechtstreeks met 
Manila zou kunnen worden onderhandeld over luchtverkeer. Deze 
inzichten inzake de wenselijkheid van een bilaterale regeling 
op basis van de door Washington voorgestelde beperkte 
terrritorialiteit, werden door Buitenlandse Zaken overgenomen 
en op 10 mei 1935 aan gezant Emmet ter kennis gebracht. (15) 
Nu kwam de Amerikaanse aap uit de mouw. De Nederlandse 
concessies betekenden in feite dat er over de luchtvaart-
overeenkomst een nieuw accoord was bereikt. Maar wás het wel 
Washingtons bedoeling een dergelijke regeling tot stand te 
brengen? Vier maanden later, 10 september 1935, kwam Emmet met 
een voorstel dat opnieuw knaagde aan de territoriale reikwijdte 
van de overeenkomst. Guam en de Aleoeten, in de eerdere versie 
van de regeling genoemd als verboden zones voor het 
luchtverkeer, zouden nu helemaal buiten het bilateraal accoord 
dienen te blijven. Bovendien werden de onder de overeenkomst te 
verlenen rechten nog eens verder ingeperkt door een aanpassing 
van artikel 2. In dit artikel werden de voorwaarden vastgelegd 
onder welke privé en commerciële luchtvaart tussen beide landen 
mogelijk was. Ten aanzien van het instellen van geregelde 
luchtverbindingen stelde Washington nu voor om de beslissing 
over het afgeven of weigeren van de benodigde vergunning niet 
langer uitsluitend te baseren op 'reasonable grounds'. De 
argumentatie die de Amerikanen hiervoor aanvoerden, was uiterst 
discutabel. Zij verwezen naar het feit dat de CINA-conferentie 
van juni 1929 te Parijs behalve de gedachte van^vrijheid in de 
lucht als zodanig, óók het door Groot-Brittannië geopperde idee 
had verworpen dat de beslissing van staten omtrent het verlenen 
van vergunningen voor geregelde luchtlijnen niet zou mogen 
worden getoetst aan het aanwezig zijn van redelijke gronden 
daarvoor. Ofschoon de Verenigde Staten nog altijd geen lid 
waren van de Conventie van Parijs en op de CINA-conferentie 
steeds het beginsel van vrijheid voor het luchtverkeer hadden 
gesteund, wensten zij zich nu plotseling te conformeren aan het 
in de internationale praktijk gegroeide gebruik van onbeperkte 
mogelijkheden om een vergunning te kunnen weigeren. (16) 
Deze nieuwe wending van de zaak was voor Nederland volstrekt 
onaanvaardbaar. In het belang van totstandkoming van een over-
eenkomst wilde Van Arkel de Amerikanen nog wel een eindweegs 
tegemoet komen door in artikel 2 de formule te introduceren 
'The consent (...) can be made subject to special regulat-
ions relating to aerial safety and public order' (17), 
maar daarbij stuitte hij op eensgezind hevig verzet van de KLM 
en de KNILM. In een brandbrief aan minister van Waterstaat Van 
Lith de Jeude schreef Slotemaker (en diens brief werd enkele 
dagen later vrijwel letterlijk overgenomen door KNILM-directeur 
Rendorp) er veruit de voorkeur aan te geven géén overeenkomst 
te sluiten dan deze overeenkomst. Het voor de Nederlandse 
luchtvaart meest interessante gebied, de Philippijnen, zou er 
immers buiten vallen. Daarbij kwamen dan nog ernstige bezwaren 
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tegen het voorgestelde vergunningenregime: de Amerikanen zouden 
toch het schrappen van de clausule omtrent de 'redelijke 
gronden' niet voorstellen, tenzij zij van plan waren gebruik te 
maken van de mogelijkheden die dit bood? De formulering die Van 
Arkel bij wijze van tegemoetkoming had bedacht kon al evenmin 
Slotemakers goedkeuring wegdragen. De KLM meende dat Van Arkels 
formule in ieder geval veranderd zou moeten worden in 
'... can be made subject only to special regulations relat-
ing to aerial safety and public order.' (18) 
Van Arkel liet zich door deze argumenten overtuigen. Nu de 
beide luchtvaartmaatschappijen de overeenkomst afwezen, bestond 
er voor Nederland geen reden meer de Verenigde Staten verder 
tegemoet te komen. In een brief aan Buitenlandse Zaken stelde 
hij tot de overtuiging te zijn gekomen dat Washington niet 
alleen het onderste uit de kan wilde, maar nu ook tornde aan de 
grondslagen van de overeenkomst, waarover men het in 1932 eens 
was geworden. Van Arkel meende dat verder onderhandelen in deze 
omstandigheden niet zinvol was. Hij zag slechts één oplossing: 
de bilaterale luchtvaartovereenkomst maar te laten voor wat zij 
was en alle energie te concentreren op het totstandbrengen van 
een door de KNILM vurig gewenste verlenging van haar luchtlijn 
Soerabaja - Tarakan (noord-Borneo) naar Manila. Bij Koloniën 
was men dezelfde opvatting toegedaan. (19) 
Buitenlandse Zaken durfde evenwel het afbreken van de onderhan-
delingen niet aan. Men was bevreesd voor de negatieve effecten 
die dit zou hebben op de relatie met de Verenigde Staten in het 
algemeen en de kwestie van de Manila-verbinding in het 
bijzonder, al was Buitenlandse Zaken het wel eens met de door 
Waterstaat en Koloniën gehuldigde opvattingen. Na lang intern 
beraad wist secretaris-generaal Snouck Hurgronje 8 mei 1936 
uiteindelijk niets beters voor te stellen dan dat Nederland 
zich andermaal in stilzwijgen zou hullen, een oplossing die 
door Waterstaat en Koloniën van harte werd onderschreven. (20) 
Dat verschafte een adempauze waarin de besprekingen met de 
Verenigde Staten in het kader van een KNILM-lij η Soerabaja 
Manila konden worden voortgezet. Juli 1937, op een moment dat 
ook de Manila-onderhandelingen zich inmiddels in een volstrekte 
impasse bevonden, kwam Washington echter opnieuw terug op de 
kwestie van de bilaterale luchtvaartovereenkomst. Dat bracht 
Den Haag in een moeilijk parket. Indien Nederland nu zijn 
principiële afwijzing van de Amerikaanse voorstellen van 10 
september 1935 naar buiten zou brengen, kon ook Manila wel 
worden vergeten. 
Na lang interdepartementaal beraad, adviseerde de LVD 6 januari 
1938, bij schrijven van Van Ede van der Pais en J.M. Kan (chef 
Juridische Zaken van het ministerie), dat er het beste aan zou 
worden gedaan te volharden in zwijgzaamheid en te bezien of de 
Amerikaanse gezant ten tweede male zou rappelleren. In ieder 
geval diende vermeden te worden dat er een koppeling zou 
ontstaan tussen de kwestie van de luchtvaartovereenkomst en de 
Manila-lijn. (21) Dit advies werd overgenomen. De Amerikanen 
kwamen niet meer op de zaak terug en de hele materie verdween 
van de agenda. 
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5.2 1934-1942: Geen verbinding Soerabaja - Manila. 
Op 24 maart 1934 plaatste de Amerikaanse president Franklin 
Roosevelt zijn handtekening onder de Tydings-McDuffie Act, die 
de dekolonisatie van de in 1Θ9Θ tijdens de Spaans-Amerikaanse 
oorlog door de Verenigde Staten bezette Philippijnen regelde. 
Als een direct gevolg daarvan, zou op 15 november 1935 de 
Commonwealth of the Philippine Islands officieel worden 
geïnstalleerd. President van de nieuwe republiek-in-wording, 
die in een periode van 10 jaar naar volledige onafhankelijkheid 
zou moeten groeien, werd Manuel Quezon, een oudgediende op het 
Philippijnse politieke toneel. Quezon deelde zijn macht met 
United States High Commissioner Frank Murphy, de gewezen 
gouverneur van de eilanden. Niet alleen via hem hielden de 
Amerikanen in de daaropvolgende jaren nog een flinke vinger in 
de pap. 
In hetzelfde jaar 1934 trof PAA de laatste voorbereidingen voor 
het opzetten van een luchtverbinding met vliegboten over de 
Stille Oceaan. Een jaar eerder, in maart 1933 had PAA een 
belang van 45% verworven in de China National Aviation Cor-
poration (CNAC), een joint venture van North American Aviation 
en de Chinese regering. CNAC onderhield vanuit Shanghai 
diensten langs de Yangtze Kiang rivier naar Hankow en Chengtu 
en in noordelijke en zuidelijke richting langs de Chinese kust 
naar respectievelijk Peking en Hong Kong. Het was Trippes 
uiteindelijke plan om zijn trans-Pacifische luchtlijn te laten 
aansluiten op het net van CNAC. De verbinding San Francisco 
Manila (via Honolulu op Hawaï en de Amerikaanse Pacifische 
eilanden Midway, Wake en Guam), 22 november 1935 geopend door 
PAA's 'vlaggeschip', de vliegboot 'China Clipper', was daartoe 
een eerste stap. 
China was echter niet het het enige gebied waar Juan Trippe 
naar keek voor zijn Pacifische luchtlijn. Ook Nederlands-Indië 
vormde voor PAA een aantrekkelijke bestemming. Bovendien zou 
hier aangesloten kunnen worden op de Indië-lijn van de KLM. Op 
12 juni 1934 nam Trippe contact op met Plesman in de hoop zich 
te kunnen verzekeren van diens medewerking bij de totstand-
koming van een PAA-doorverbinding Manila - Soerabaja. Ook nu 
weer was het er Trippe in de eerste plaats om te doen een 
postcontract afte sluiten. Geheel volgens zijn gebruikelijke 
stijl van zakendoen, stuurde hij direct al een concept van een 
dergelijke overeenkomst met de Nederlands-Indische posterijen 
mee om Plesmans advies hierover in te winnen. In ruil voor 
diens steun in de zaak, bood Trippe aan om, naar keuze van 
Plesman, de KLM of de KNILM te benoemen tot agent van PAA in 
Nederlands-Indië. (22) 
Trippes plannen waren bij voorbaat kansloos. Zijn belangen 
strookten absoluut niet met de Nederlandse lange-termljn 
voornemens wat het Indische luchtverkeer__ betrof. Gezien de 
aanhoudende moeilijkheden die met Australië werden ondervonden, 
was een luchtverbinding tussen Nederlands-Indië en de Philip-
pijnen voor de KNILM een aantrekkelijk alternatief om haar 
internationale positie in zuidoost Azië te versterken. Door de 
onbevredigende wending die de Araerikaans-Nederlandse contacten 
over een bilaterale luchtvaartovereenkomst sinds 20 september 
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1933 hadden genomen (en waardoor de Philippijnen nu buiten het 
accoord zouden komen te vallen), dreigde een Nederlandse 
luchtlijn op Manila bij op voorhand te worden geblokkeerd. Het 
was dan ook niet verwonderlijk dat Plesman geenszins genegen 
was Trippe van dienst te zijn. Trippes verzoek had geen ander 
resultaat dan in Nederlandse kring de gedachten over een 
luchtverblnding met Manila in gang te zetten. 
Als een direct uitvloeisel hiervan, verzocht Nieuwenhuis op 13 
maart 1935 gouverneur-generaal De Jonge om medewerking voor het 
realiseren van een luchtlijn Soerabaja - Manila wanneer eind 
1935 de in aanleg zijnde vliegvelden te Balikpapan en Tarakan 
op Borneo gereed zouden zijn. Daarbij mikte de KNILM op het 
verwerven van een vergunning voor een dergelijke dienst, los 
van de uitkomst van de bilaterale onderhandelingen tussen Den 
Haag en Washington. Ondanks dat, gezien de Amerikaanse 
opstelling inzake de bilaterale overeenkomst, de kansen voor 
afgifte van een vergunning op voorhand minimaal waren, werd in 
Den Haag besloten aan het verzoek van de KNILM gehoor te geven. 
Op 28 juni diende de Nederlandse gezant te Washington namens de 
KNILM een vergunning-aanvraag in bij het Amerikaanse State 
Department. 
Hier liet men merken met hetzelfde bijltje te kunnen hakken dat 
Nederland gebruikte in de kwestie van het bilateraal accoord: 
gezant Van Haersma de With vernam taal noch teken ten antwoord. 
Ook een door Plesman ondernomen poging de ontstane impasse te 
doorbreken, leverde geen resultaat op. Van 14 september tot 31 
oktober 1935 verbleef hij in de Verenigde Staten om zich nader 
te oriënteren op de technische vooruitgang in de vliegtuigbouw 
daar. Tijdens zijn Amerikaanse rondreis had hij daarnaast 
uitvoerig contact met Trippe over de Manila-kwestie. Zonder 
succes trachtten beide mannen de ander voor het eigen karretje 
te spannen de felbegeerde vergunning binnen te halen. 
Intussen bleef het State Department zwijgzaam. Na herhaald 
aandringen van Nederlandse kant werd 22 november alleen 
aangevoerd dat een beslissing op het Nederlandse verzoek niet 
te verwachten was voor de terugkeer van de tijdelijk afwezige 
competente autoriteiten van het War Department Bureau of 
Insular Affairs. (23) 
De KNILM liet echter blijken zich niet voor één gat te laten 
vangen. Al voerde het Nederlands-Indische gouvernement jegens 
de pas geïnstalleerde Commonwealth of the Philippine Islands 
een politiek die zich vooral kenmerkte door pogingen de nieuw 
verworven status van de eilanden te ontkennen (24), 
Nieuwenhuis, zocht nog in oktober 1935 te Manila rechtstreeks 
contact met Quezon inzake een KNILM-vergunning. De ontvangst 
van zijn plannen gaf aanleiding tot optimisme. Tegenover het 
Indische blad Luchtvaart liet Nieuwenhuis zelfs doorschemeren 
er rekening mee te houden dat de Manila-lijn al in mei 1936 zou 
kunnen worden geopend. (25) Die uitlating stond haaks op de 
indruk die de Nederlandse gezantschapsraad en op dat moment 
tijdelijk zaakgelastigde in Washington, baron C. van Breugel 
Douglas, april 1936 overhield aan gesprekken met officials van 
het State Department. Hem werd voorgehouden dat de vergunning-
aanvraag was voorgelegd aan het Interdepartmental Committee on 
Civil International Aviation. Een beslissing zou, zo werd Van 
Breugel Douglas medegedeeld, nog wel enige tijd op zich laten 
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wachten, aangezien de commissie zich eerst nog moest buigen 
over de algemene voorwaarden waaronder buitenlandse luchtvaart-
maatschappijen kon worden toegestaan luchtdiensten naar 
Amerikaans territoir te onderhouden - een materie waarbij vooral 
het War Department een dikke vinger in de pap had. (26) 
Pas in september kon Van Breugel Douglas uit vertrouwelijke 
mededelingen van de zijde van het State Department opmaken dat 
een - positieve - beslissing inzake de KNILM-vergunning 
ophanden was. De kwestie hing echter nog op onzekerheid bij het 
Justice Department over de precíese volkenrechtelijke status 
van de Philippijnen. Met name speelde daarbij een rol of 
Washington formeel-juridisch wel aanspraak kon maken op de 
gewenste reciprociteit van de te verlenen landingsrechten, nu 
de Philippijnen min of meer onafhankelijk waren geworden. (27) 
Zonder dat bestudering van de zaak door het Justice Department 
duidelijkheid had opgeleverd, werd de vergunning november 1936 
ter advisering voorgelegd aan Quezon. Deze verplaatsing van het 
geografische zwaartepunt gaf ruimte voor een nieuwe 
ontwikkeling: het Marsman-initiatief. 
De Nederlander J.H. Marsman had zich in 1923 te Manila 
gevestigd, waar hij via zijn Marsman Investment Company sinds-
dien een industrieel imperium had opgebouwd. Naast goud-, lood-
en chroommijnen, bezat Marsman aandelen in een aantal andere 
bedrijven op de Philippijnen, waaronder de april 1931 met 
Amerikaans kapitaal opgerichte Philippine Aerial Taxi Company 
(PATCO), waarin hij inmiddels een controlerend belang had 
verworven. Marsman, die zich een persoonlijke vriend van Quezon 
noemde, bood Nieuwenhuis aan zijn invloed aan te wenden om een 
gunstige beslissing inzake de KNILM-vergunning te bewerk-
stelligen. Voorwaarde was dan wel dat de KNILM bereid zou zijn 
haar Soerabaja - Manila lijn in samenwerking met PATCO te 
exploiteren. Al was Nieuwenhuis hiervan een sterk voorstander, 
in Nederland wilden Plesman en Rendorp niets met PATCO van doen 
hebben. Het gerucht ging dat Marsman er alleen op uit was de 
verouderde vloot van PATCO op kosten van de KNILM te 
moderniseren. Indien er al samengewerkt moest worden, gaf 
Plesman - en met hem de raad van bestuur van de KNILM - de 
voorkeur aan PAA. (28) Hoewel Marsman erin slaagde zijn plannen 
breed uitgemeten te krijgen in de internationale pers, verdween 
zijn naam voor wat de KNILM-lijn betrof snel weer naar de 
achtergrond. 
Maar ook zonder de invloed van Marsman bleek Quezon niet 
ongenegen een zijn goedkeuring aan een vergunning voor de KNILM 
te hechten. Een enthousiaste Nederlandse consul Heybroek kon 
zulks op 6 januari 1937 melden aan Van Haersma de With. Daarmee 
was de zaak terug in Washington. (29) 
Sinds het indienen van de vergunningaanvraag van de KNILM waren 
er nu anderhalf jaar verstreken zonder dat enig feitelijk 
resultaat was behaald. De gang van zaken rondom de Manila-lijn 
dreigde daarmee dezelfde kant op te gaan als die rondom de 
Australië-verblnding. Plesman wilde de KNILM echter geen tweede 
keer verstrikt zien raken in een eindeloos diplomatiek steek-
spel. Om in Washington een doorbraak te forceren reisde hij 
daarom, zeer tegen de zin van Van Haersma de With, die de zaak 
in eigen hand wenste te houden, samen met mede-directeur 
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Rendorp 20 februari 1937 af naar de Verenigde Staten. Hun 
bezoek viel samen met dat van een Philippijnse handelsdelegatie, 
geleid door Quezon. 
Al kwamen Rendorp en Plesman een maand later optimistisch terug 
uit de Verenigde Staten, hun inspanningen leverden niets op. 
Van Haersma de With was er een verklaard tegenstander van dat 
Plesman, wiens felheid en gebrek aan takt voor Buitenlandse 
Zaken inmiddels spreekwoordelijk waren, contact zou hebben met 
State Department officials. Plesman en Rendorp spraken daarom 
alleen met Quezon, die heel tegemoetkomend deed, maar verzweeg 
dat de beslissing helemaal niet bij hem lag. De door de 
KNILM-directeuren publiekelijk verkondigde overtuiging dat de 
vergunning nu wel binnen afzienbare tijd rond zou komen, 
stoelde dan ook op een misvatting. (30) 
Spoedig zou de zaak van de KNILM namelijk gecompliceerd worden 
door de ontvangst van een tweetal nieuwe vergunningaanvragen in 
Washington. Tegen de achtergrond van geruchten dat toestemming 
voor de KNILM-lij η ophanden was, maakte Imperial Airways, de 
grootste concurrent van KLM, nu bekend een aanvraag in te 
dienen voor verlenging van haar recentelijk geopende dienst 
Penang - Bangkok - Hanoi - Hong Kong naar Manila. Langs die weg 
zou een kortere verbinding met Europa kunnen worden 
gerealiseerd dan KLM en KNILM konden bieden. De Britse plannen 
betekenden echter tevens concurrentie voor de april 1937 door 
PAA ingestelde doorverbinding Manila - Hong Kong. Trippe spande 
zich direct in te bewerkstelligen dat het Philippijnse 
luchtruim voor buitenlandse luchtvaart- maatschappijen gesloten 
zou blijven. Daarbij fungeerde het als koren op zijn molen dat 
de Japanse luchtvaartmaatschappij Nihon Kokuyuso Kabushiki 
Kaisha (NKKK) tezelfdertijd met een aanvraag kwam voor een lijn 
Tokyo - Formosa - Manila. Een dienst van NKKK, een instrument 
van de Japanse expansiepolitiek in de Pacific, was voor de 
Verenigde Staten politiek en strategisch volstrekt onaanvaard­
baar. Ingeval Washington echter alleen de vergunning voor de 
NKKK weigerde, konden ernstige problemen met Japan worden 
verwacht. De oplossing van het Amerikaanse dilemma lag daarmee 
voor de hand: het Philippijnse luchtruim zou niet opengesteld 
worden voor buitenlands luchtverkeer. Het was een situatie 
waarbij Trippe als enige garen spon. 
De KNILM-vergunning werd derhalve afgewezen. In de officiële 
nota die Secretary of State Cordell Huil op 6 april 1937 aan 
Van Haersma de With deed uitgaan werden de achtergronden van de 
Amerikaanse opstelling echter verzwegen. De Nederlandse gezant 
tastte dan ook volstrekt in het duister omtrent de afwijzing. 
Ingefluisterd door Huil, veronderstelde hij dat de negatieve 
beslissing te wijten was aan onvriendelijke uitlatingen ten 
aanzien van de door de Verenigde Staten bedreven luchtvaart-
politiek, die Plesman kortelings door de Amerikaanse pers had 
laten optekenen. (31) Twee jaar tevoren, op 28 maart en 5 april 
1935, hadden de Groot-Brittannië en de Verenigde Staten 
namelijk een bilaterale luchtvaartovereenkomst gesloten inzake 
transatlantisch vliegverkeer, die een poging inhield deze nieuw 
binnen bereik komende markt naar derde landen toe af te 
schermen. Daar de KLM sinds een jaar werkte aan de technische 
voorbereidingen van een eigen transatlantische dienst, had 
Plesman publiekelijk fel uitgehaald naar het Brits-Amerikaanse 
accoord. 
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Onbekend met de ware redenen voor de Amerikaanse opstelling 
inzake een KNILM-lijn op Manila, werd in september op verzoek 
van Plesman besloten de vergunning opnieuw aan te kaarten. Tot 
ieders tevredenheid liet het State Department daarop op 2 
december weten alsnog bereid te zijn om, op basis van volledige 
reciprociteit, over de luchtverbinding Soerabaja - Manila te 
onderhandelen. Een reden voor deze ommezwaai werd niet 
gegeven. (32) 
Plesman zag in deze positieve reactie aanleiding nu ook de 
algehele bilaterale luchtvaartovereenkomst, waarover de 
Amerikaanse gezant in juli ook al gerappelleerd had, weer ter 
sprake te brengen. Hij hoopte daarmee twee vliegen in één klap 
te kunnen slaan. Misschien dat, nu Manila weer bespreekbaar 
was, hernieuwde contacten over een algehele luchtvaart-
overeenkomst een opening zouden kunnen bieden de in maart van 
dat jaar eveneens geweigerde vergunning voor een KLM-lijn 
Curaçao - Miami alsnog binnen te halen. (33) Zowel de KNILM als 
de minister van Waterstaat maakten echter bezwaar tegen deze 
koppeling. Enthoven meende dat door toegeven aan de wensen van 
Plesman de opening van de Manila-lij η andermaal op de lange 
baan zou worden geschoven. Hij verweet Plesman alleen maar oog 
te bebben voor belangen van de KLM. Ook minister van Waterstaat 
Van Buuren zag in Plesmans voorstel allereerst een 
complicerende - en derhalve tijdrovende - factor. Bovendien 
meende hij dat, gezien de bijzondere status van de Phillppijnen 
(waar de Verenigde Staten wel de facto, maar niet de jure de 
souvereitineit uitoefenden), Washington er niet erg happig op 
zou zijn de Philippijnen onder de Nederlands-Amerikanse 
luchtvaartovereenkomst te brengen. (34) In antwoord op het 
Amerikaanse aanbod, bracht tijdelijk zaakgelastigde Van 
Rechteren Limperg op 20 januari 1938 de Nederlandse 
uitgangspunten aangaande de Manila-lijn opnieuw ter kennis van 
het State Department. De KNILM wenste haar wekelijkse dienst op 
Tarakan door te trekken naar Manila, in ruil waarvoor aan een 
Amerikaanse onderneming - al dan niet in samenwerking met een 
Philippijnse maatschappij - volledige reciprociteit zou worden 
verleend. (35) 
De stemming in het Nederlandse kamp was begin 1938 
optimistisch. Gevoed door suggestieve berichten in die richting 
van Van Haersma de With, verwachtte men op korte termijn met de 
Amerikanen tot overeenstemming te kunnen komen. Dit optimisme 
bleek al snel niet gerechtvaardigd. Wat het State Department 
ook had bewogen om op 2 december positief te reageren, nu nam 
Washington weer alle tijd om een antwoord te formuleren. 
Slechts langzaam werd duidelijk dat Trippe achter de schermen 
aan heel wat touwtjes trok om een beslissing over de 
KNILM-vergunning op te houden. Er was hem veel aan gelegen de 
KNILM uit Manila weg te houden - in ieder geval tot het moment 
dat PAA het zelf opportuun achtte om met een lijn tussen de 
Philippijnen en Java te beginnen. Dat moment was evenwel nog 
lang niet in zicht. De aandacht van PAA richtte zich voorlopig 
geheel op uitbreiding van haar Clipper-diensten over de Pacific 
in de richting van Nieuw Zeeland en Australië. 
Navraag van Van Haersma de With bracht aan het licht dat de 
beslissing over de KNILM-vergunning bij het Department of 
Commerce lag. Hier bleef men 'studeren' op de zaak. Dit leidde 
ertoe dat de kwestie van de Manila-lijn werd ingehaald door een 
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nieuwe wettelijke ontwikkeling op luchtvaartgebied in de 
Verenigde Staten: de Civil Aeronatics Act of 1938, die op 23 
juni door president Roosevelt werd ondertekend. Deze wet 
voorzag onder meer in de oprichting van een regulerend orgaan 
op het gebied van de Amerikaanse burgerluchtvaart, de Civil 
Aeronautics Authority (CAÁ). 
De introductie van de CAA in het Amerikaanse luchtvaartbeleid 
zou, wat de afgifte van een vergunning voor de KNILM betrof, 
verdere, langdurige vertragingen met zich mee brengen. 
Krachtens Section 402 van de nieuwe wet dienden alle aanvragen 
van buitenlandse luchtvaartmaatschappijen inzake commerciële 
vergunningen voor operaties naar de Verenigde Staten te worden 
voorgelegd aan de vijf personen tellende top van de CAA. In de 
persoon van Grant Mason - totdantoe PAA's Caribisch directeur -
was Pan American Airways hierin prominent vertegenwoordigd.(36) 
Lag dáár de oorzaak van het feit dat de CAA geen haast maakte 
met de behandeling van de vergunningaanvraag van de KNILM? 
Ofschoon beloofd was uiterlijk per 1 januari 1939 met een be-
slissing te komen en er van de zijde van het Nederlands gezant-
schap bij herhaling werd aangedrongen op uitsluitsel in de zaak, 
duurde het tot mei 1939 voordat de CAA haar standpunt bekend 
maakte: de KNILM kon, aangezien zij aan de in de Civil Aero-
nautics Act genoemde bepalingen (Section 402 sub b) voldeed -
'The Authority is empowered to issue such a permit if it 
finds that such carrier is fit, willing and able properly 
to perform such air transportation and to conform to the 
provisions of this act and the rules, regulations and re-
quirements the Authority hereunder, and that such trans-
portation will be in the public interest' -
wat de CAA betrof een vergunning krijgen. (37) Een gunstige 
beslissing die niets oploste, want de zaak strandde vervolgens 
acuut op het State Department. Hier was men bang dat een 
vergunning voor de KNILM zou betekenen dat men gedwongen zou 
zijn ook NKKK een vergunning te verlenen. De zaak werd terug-
geschoven naar de CAA met de opdracht de toestemming voor de 
KNILM-lijn in een zodanige vorm te gieten dat dit Japan geen 
mogelijkheid zou bieden om op de afwijzing van de vergunning 
voor de NKKK terug te komen. (38) 
Deze hele gang van zaken was voor de KNILM natuurlijk uitermate 
teleurstellend. Juist nu de Indische overheid. Van Haeften 
voorop, druk doende was het bestuurlijk zwaartepunt van de 
maatschappij verplaatst te krijgen van Amsterdam naar Batavia, 
was het van belang de internationale positie van de KNILM als 
volledig onafhankelijke luchtvaartmaatschappij te benadrukken 
door het openen van een lijn op Manila. In een poging om druk 
uit te oefenen op de CAA zond de KNILM daarom haar bestuurs-
raadslid H. Jacobson, oud consul-generaal te Boekarest en lid 
van de directie van de BPM, naar Washington. Jacobson wist 
echter niet méér gedaan te krijgen dan dat de CAA beloofde in 
april 1940 met een definitief concept voor een vergunning te 
komen. 
Dat leverde op 30 april 1940 een concept-tekst op, die ter 
advisering naar Manila werd gezonden. Hier bleek een goede 
maand later dat Quezon nog steeds open stond voor de komst van 
de Indische vliegtuigen. De materie was daarmee terug op het 
State Department. 
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De internationale situatie was inmiddels dramatisch veranderd. 
Tussen 9 april en 25 juni 1940 liepen Hitlers troepen het 
overgrote deel van West-Europa onder de voet. Internationale 
luchtverbindingen werden plotseling van enorme strategische 
betekenis. In het gebied van de Stille Oceaan nam de dreiging 
van de Japanse militaire expansiepolitiek hand over hand toe. 
Ofschoon Roosevelt zijn uiterste best deed de Verenigde Staten 
een zo afzijdig moglijke koers te doen varen, had het State 
Department het niet gemakkelijk het tempo van de internationale 
verwikkelingen bij te houden. De kwestie van de luchtverbinding 
tussen de Philippijnen en Nederlands-Indië genoot daarbij 
begrijpelijkerwijze geen enkele prioriteit. 
In Batavia lag dat anders. Nu de traditionele verbindingen met 
het moederland waren afgesneden, was het voor het gouvernement, 
gezien de situatie in de Stille Oceaan en de in gang gezette 
defensievoorbereiding van Indie, van groot belang een betere 
verbinding met de Verenigde Staten te bewerkstelligen. De 
Manila-lijn werd daarmee urgent. Thans diende alles op alles 
te worden gezet om in Washington een spoedige beslissing te 
forceren. Eerder had H.J. Van Mook, de directeur van het 
departement van Economische Zaken, zich zelfs bereid verklaard 
te claim die de KNILM nu al vijf jaar op de verbinding had te 
laten vallen en de dienst geheel door PAA te laten onderhouden, 
indien dit de totstandkoming ervan zou kunnen bespoedigen. (39) 
Omdat het State Department de beslissing maar bleef uitstellen, 
reisden het hoofd van het Bureau Luchtvaart in Indie, B.H.F. 
van Lent en Willem Versteegh, sinds 1 januari 1939 de nieuwe 
Indisch directeur van de KNILM, eind oktober 1940 naar Manila 
in de hoop een noodoplossing te kunnen bereiken. Zij slaagden 
erin met de Philippijnse en Amerikaanse autoriteiten een soort 
van 'gentlemen's agreement' tot stand te brengen, waarbij 
charteroperaties van de KNILM voor de Indische Post-, 
Telegraaf- en Telefoondienst tussen Soerabaja en Manila zouden 
worden toegestaan. Al mocht enkel post worden meegenomen en 
dienden de vluchten geen geregeld karakter te krijgen, toch 
deze afspraak waarborgde een zekere versnelling van de 
verbinding met de Verenigde Staten, hangende de beslissing van 
het State Department. (40) 
Die behandeling nam opnieuw nog maanden in beslag. Pas op 14 
maart 1941 ontving de Nederlandse regering in Londen een 
definitief voorstel voor het sluiten van een overeenkomst. De 
voorwaarden die de Amerikanen daarin noemden waren niet mals: 
op basis van reciprociteit zouden door beide partijen een of 
meerdere luchtvaartmaatschappijen kunnen worden aangewezen voor 
het verrichten van geregeld luchtvervoer van passagiers, post 
en goederen tussen Batavia en Manila met een frequentie van 
tenminste éénmaal per week. Ook naar en vanuit tussenliggende 
punten zou commercieel internationaal vervoer mogen worden 
verricht. Eveneens zou cabotage-vervoer, indien dit niet 
expliciet verboden werd door de autoriteiten van het 
betreffende land, worden toegestaan. Bovendien wensten de 
Amerikanen het exclusieve commerciële recht via Nederlands-
Indië te vliegen naar 'points beyond'. (41) Dit laatste punt 
vond zijn oorzaak in het feit dat PAA de Clipper-diensten over 
de Pacific op 2 mei 1941 had doorgetrokken naar Singapore. De 
regering had, gezien de barre nood der tijden en de vasthoudend-
heid die Washington in dezen aan de dag legde, weinig andere 
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keus dan te buigen voor deze eisen. Na overleg met Batavia, 
waar ten aanzien van het punt van de 'points beyond' heftig 
verzet van Van Haeften en van de KNILM moest worden overwonnen 
(42) - de rechten die PAA al genoot in Singapore maakten een 
KNILM-lijn naar Manila op voorhand volstrekt onrendabel - en 
een onsuccesvolle onderhandelingsronde in Washington op 10 sep-
tember 1941, werd dit ook geadviseerd door gezant Loudon. (43) 
Toch zou het accoord zou er niet komen. De Japanse aanval op 
Pearl Harbor (7 december 1941) en de Philippijnse eilanden 
Mindanao en Luzon op 20 en 22 december, maakten de kwestie van 
de burgerluchtverbindingen volstrekt hypothetisch. Tussen 11 
januari en 8 maart 1942 overspoelde de Japanse oorlogsmachine 
vervolgens ook Nederlands-Indië. Wat er daarna nog van de KNILM 
restte aan naar Australië uitgeweken personeel en materieel, 
werd grotendeels opgeslokt door het militaire apparaat. De 
KNILM was niet meer. 
5.3 1936-1943: Met de grootste moeite van Curaçao naar Miami. 
Het bescheiden West-Indisch Bedrijf dat de KLM 19 januari 1935 
op Curaçao begon, ontwikkelde zich, na een uiterst moeizaam 
eerste jaar, betrekkelijk voorspoedig. Aanvankelijk werd 
slechts één lijn onderhouden: Curaçao - Aruba. Deze werd 1 juli 
1936 doorgetrokken naar Maracaibo (Venezuela). Daarnaast 
ondernam de KLM in 1936 chartervluchten naar de Venezolaanse 
kustplaats Coro en naar Bonaire. Voor een tweede lucht-
verbinding met Venezuela, Curaçao - La Guaira, lagen de plannen 
al klaar. 
De ambities van het hoofd van het West-Indisch Bedrijf, L.F. 
Bouman, voor internationale luchtlijnen reikten evenwel verder 
dan de dichtbij gelegen Venezolaanse oliecentra. Nog in 1935 
knoopte hij contacten aan met de Britse autoriteiten op het 
eiland Barbados, de eerste Caribische aanleghaven van uit 
Europa komende mailschepen, voor de opening van een luchtlijn 
Curaçao - Port of Spain - Barbados. Deze contacten zouden 
echter pas in 1939 vruchten afwerpen. Op zoek naar andere 
uitbreidings- mogelijkheden voor de West-Indische loot van de 
KLM, richtte hij najaar 1936 zijn aandacht op de Verenigde 
Staten. PAA had de diensten op Curaçao per 1 juli 1931 
stopgezet. Sindsdien was het eiland verstoken van lucht-
verbindingen met de Verenigde Staten. Miami leek derhalve voor 
uitbreiding van het Caribische net van de KLM een aantrekkelijke 
bestemming. Een KLM-lijn (Venezuela -) Curaçao - Haïti - Miami 
zou meteen ook de snelste verbinding gaan vormen tussen de 
noordkust van Zuid-Amerika, de Caribische eilanden en de 
Verenigde Staten, aangiezien PAA via Trinidad, de bovenwindse 
eilandengordel, Puerto Rico en de Dominicaanse Republiek, Haïti 
en Cuba naar Miami vloog. Te Miami zou de KLM-dienst bovendien 
kunnen aansluiten op het luchtnet van Eastern Airlines. Langs 
deze weg zouden de grote centra aan de Amerikaanse oostkust 
vanaf Curaçao in minder dan 24 uur bereikbaar zijn_. 
Nadat Bouman op 27 mei 1936 met de regering van Haïti, waar te 
Port-au-Prince een tussenlanding zou worden gemaakt, overeen-
stemming had bereikt over de plannen van de KLM, werd 7 
december de hulp ingeroepen van de regering in Den Haag voor 
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het verkrijgen van de benodigde Amerikaanse verguning. Noch 
Waterstaat, noch Koloniën bleken bezwaren te hebben tegen de 
voorgestelde verbinding. De vergunningaanvraag werd daarop 23 
februari 1937 te Washington ingediend door gezant Van Haersma 
de With. (44) 
De KLM maakte van begin af aan geen enkele kans op een gunstige 
beslissing. In de voorafgaande tien jaren had PAA, 'chosen 
instrument' van Washingtons penetratie in Latijns-Amerika, dank 
zij actieve steun van het Commerce Department en het State 
Department en handig optreden van PAA-topman Trippe, een uniek 
monopolie weten op te bouwen in het luchtverkeer tussen Noord 
en Zuid-Amerika. Als enige bezitter van de commercieel 
onontbeerlijke Amerikaanse vergunning om op de Verenigde Staten 
- de grootste vervoersmarkt - te vliegen, was de positie van 
PAA onaantastbaar. Tussen 1927 en 1932 drukte Trippe alle 
concurrenten uit de lucht of nam ze over. 
De gezamenlijke belangen van PAA en de Amerikaanse overheid 
maakten Miami, PAA's uitvalsbasis voor operaties in het 
Caribisch gebied, tot een voor het buitenlands luchtverkeer 
onneembare vesting. Bouman had dat moeten weten. Het was dan 
ook een taktische misrekening van hem de in het Caribisch 
gebied oppermachtige PAA juist in haar eigen thuishaven 
concurrentie te willen aandoen. De vergunningaanvraag kwam 
bovendien op een ongelukkig tijdstip. Het verzoek voor een 
luchtdienst op Miami stapelde zich op de door Washington als 
netelig ervaren kwestie van de Manila-lijn en de onvrede over 
de Haagse zwijgzaamheid inzake de bilaterale luchtvaartovereen-
komst. Nederland maakte het Trippe daarmee wel érg makkelijk 
zijn nood over bedreiging van het PAA-monopolie te klagen bij 
het Commerce Department (waar de beslissing inzake een 
vergunning moest worden genomen). Ongebruikelijk snel, want al 
drie weken na indienen van de aanvraag door Van Haersma de 
With, liet Secretary of State Huil, zonder nadere opgaaf van 
redenen, weten dat de vergunning - zij het voorlopig - door het 
Commerce Department was afgewezen. Plesman, op dat moment nog 
in Washington vanwege de Manila-kwestie, wist Van Haersma de 
With nog diezelfde dag in te wijden in het publieke geheim dat 
een en ander alles te maken had het drukke lobbyen van Trippe 
in de voorafgaande weken om de beslissing te beïnvloeden. (45) 
De mogelijkheden voor Nederland om de Miami-lijn opnieuw ter 
sprake te brengen waren gering. De beslistheid van de Ameri-
kaanse reactie liet hiertoe ook weinig ruimte. 
In november 1938 deden echter twee leden van de CAA, op 
werkbezoek in Europa ter bestudering van de wijze waarop de 
overheidscontrole op de luchtvaart hier was geregeld, ook 
Nederland aan. Plesman maakte van die gelegenheid gebruik om 
ondershands met hen contact te zoeken inzake de almaar 
uitblijvende vergunningen voor Manila en Miami. Hij meende, 
spoedig gesteund door minister van Waterstaat Van Buuren, in 
hun antwoorden voldoende aanleiding te vinden voor een nieuwe 
Nederlandse poging een luchtlijn Curaçao - Miami tot stand te 
brengen. (46) Ook dit verzoek zou niets opleveren. In antwoord 
op een nota van de nieuwe gezant, Loudon, waarin deze nogmaals 
om landingsrechten voor de KLM vroeg, gaf de CAA mei 1939 te 
kennen in het licht van de luchtvaarttechnische ontwikkelingen 
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de Miami-lijn te bezien tegen de achtergrond van het te 
verwachten transatlantisch vliegverkeer. Ten aanzien van het 
luchtverkeer tussen Europa en de Verenigde Staten, moest het 
beleid van de CAA echter nog worden vastgesteld. Daarbij kwam 
nog, aldus de CAA, dat Groot-Brittannië en Frankrijk via hun 
Caribische bezittingen een vergunning voor de KLM als een 
precedent zouden kunnen uitleggen om soortgelijke rechten te 
claimen. Loudon herkende daarin het streven naar bescherming 
van PAA. Een beslissing mocht dan ook niet op korte termijn 
worden verwacht. (47) 
Het duurde tot 1942 vooraleer er enig schot kwam in de zaak. Op 
18 juni van dat jaar kreeg de KLM van de CAA toestemming voor 
het uitvoeren van een serie chartervluchten voor personeel van 
Standard Oil tussen Curaçao en Miami. Via deze Amerikaanse 
oliebelangen kreeg de KLM nu eindelijk een voet tussen de deur 
van het PAA-monopolie. Dat nam echter niet weg dat de belangen 
van PAA nog steeds de belangrijkste hindernis vormden voor het 
verwerven van een reguliere vergunning. Als tegenzet bemoeide 
PAA zich bovendien om te Willemstad een vergunning los te 
peuteren voor een lijn Miami - La Guaira, waarbij op het 
Curaçraose vliegveld Hato een technische stop zou worden gemaakt 
om brandstof te tanken. Het speet gouverneur P. Kasteel en de 
Nederlandse regering in Londen zeer dat men dit verzoek van PAA 
moeilijk kon weigeren. (48) 
Toch viel er vervolgens een klein succesje te vieren. Onder 
invloed van de oorlogsomstandigheden besloot de CAA 6 mei 1943 
het Nederlandse verzoek om de Standard Oil charters te mogen 
opwaarderen tot een geregelde luchtdienst te honoreren. Tot 
maximaal zes maanden na afloop van de oorlog kreeg de KLM 
vergunning om tweemaal in de week op Miami te vliegen. (49) 
PAA liet het daarbij echter niet zitten. In een poging de KLM-
lijn leeg te zuigen, vroeg Trippe een maand later aan Willemstad 
om een vergunning de technische stop op Hato om te zetten in 
een commerciële tussenlanding. Gezien de vergunning die de KLM 
zojuist had verkregen, kon Kasteel weinig anders dan dit 
toestaan, zij het dat de vergunning op dezelfde tijdelijke basis 
werd verleend als die welke de KLM bezat. (50) De Miami-lijn 
van de KLM werd tenslotte op 17 augustus 1943 geopend. 
6 VAN BATAVIA NAAR SAIGON VIA PARIJS 
6.1 1935-1937: Vergeten rechten en onnodige concessies. 
Luchtverkeer tussen Nederlands-Indië en Frans Indo-China kwam 
voor het eerst ter sprake in de Nederlands-Franse onderhande-
lingen van 1929 over KLM-landingsrechten in Syrië. In de 16 
september 1929 daaromtrent bereikte (voorlopige) regeling 
werden tevens reciproke rechten uitgewisseld voor lucht-
verbingingen tussen de beide koloniale gebiedsdelen in zuidoost 
Azië. Geconfronteerd met de onverwachte sluiting van het Turkse 
luchtruim op 30 september 1930, maakte de KLM echter geen 
gebruik van haar Syrische rechten. De overeenkomst kreeg geen 
praktische invulling. Weliswaar werd geen definitief accoord 
gesloten, maar anderzijds werd de voorlopige overeenkomst ook 
nooit beëindigd. Aangezien in de tekst geen einddatum stond 
vernoemd, bleef het accoord derhalve formeel bestaan, al was de 
status ervan hoogst onduidelijk. (1) 
Toen Nieuwenhuis op 4 oktober 1935 te Batavia een verzoek-
schrift indiende bij de directeur van Verkeer en Waterstaat, 
Jan van Buuren, voor het doortrekken van de Singapore-lijn van 
de KNILM tot Saigon, was het accoord inmiddels geheel in 
vergetelheid geraakt. Van Nederlandse kant zou dit tot onnodige 
concessies leiden. 
Nieuwenhuis' opzet werd door het Indische gouvernement gunstig 
ontvangen. Nu in Indie het luchtverkeer weer wat begon aan te 
trekken (zie hoofdstuk I) was het immers voor de 
groeimogelijkheden van de KNILM op langere termijn meer dan 
ooit van vitaal belang een positie in het internationale 
zuidoost-Aziatische luchtvervoer te veroveren vóórdat de koek 
definitief zou zijn verdeeld. Met het aanhoudende dwarsliggen 
van Australië en het gebrek aan voortgang in de Manila-
onderhandelingen, was Saigon bovendien de enige commercieel 
aantrekkelijke bestemminmg die er voor de KNILM nog overbleef. 
Het gentlemen's agreement met de KLM uit 1927 verhinderde 
immers het instellen van een lijn op Bangkok, omdat deze 
concurrentie zou betekenen voor de Amsterdam - Batavia route 
van de KLM. Tegen de relatief geringe kosten van ƒ 1000 per 
retourvlucht, zou, bij een gemiddelde bezetting van 3i passagier 
(en een passagetarief van ƒ 140 enkele reis), de dienst al 
kostendekkend kunnen worden geëxploiteerd. Indien de KNILM 
tevens goederen en/of post te vervoeren kreeg, hield zij aan de 
Saigon-lijn zelfs een batig saldo over. Bovendien zou op deze 
wijze de internationale positie van de KNILM in zuidoost Azië 
worden versterkt, hetgeen tot dan toe nog steeds niet was 
gelukt. (2) De vervoersperspectieven voor de lijn waren niet 
ongunstig. Tussen Singapore en Frans Indo-China bestond nog 
geen luchtverkeer. De dienst die Air France onderhield tussen 
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Parijs en Hanoi volgde de route Bangkok - Saigon - Hanoi. 
Imperial Airways vloog sinds 9 december 1933 via Bangkok naar 
Singapore, maar deed geen bestemmingen aan in Indo-China. 
Bemoedigd door de positieve reacties te Batavia, schoot 
Enthoven enkele weken later Witte aan op het ministerie van 
Buitenlandse Zaken met een verzoek om medewerking voor het 
verkrijgen van een Franse vergunning voor een proefdienst 
tussen Singapore en Saigon. Witte vond dat maar zo-zo. Eerstens 
had Enthoven verzuimd de gangbare ambtelijke weg te bewandelen, 
die voor alle KNILM-aangelegenheden begon bij het ministerie 
van Koloniën. Tweedens zag Witte niets in het plan: 
'... men zou toch evenmin voor de KLM een vergunning kunnen 
aanvragen voor eene verbinding bijvoorbeeld tusschen Londen 
en Oslo?' (3) 
Hij verwees Enthoven dan ook resoluut naar Koloniën. Hier 
haastte men zich de KNILM-aanvraag weer op Wittes bureau te 
deponeren. Naar aanleiding daarvan ging op 16 december alsnog 
een instructie uit aan gezant Loudon in Parijs om de zaak daar 
bij de competente autoriteiten aan te kaarten. In Loudons 
instructie werd de regeling van 16 september 1929 echter niet 
genoemd. Blijkbaar was men bij Buitenlandse Zaken het (voort-) 
bestaan ervan vergeten. (4) 
In Parijs had Affaires Etrangères vijf maanden nodig om tot een 
antwoord te komen. Nu Nederland niet refereerde aan het accoord 
van 1929 koos men er begrijpelijker!js ook hier voor dit 
ongebruikt te laten. In plaats daarvan stelden de Fransen, 
ofschoon ze het Nederlandse verzoek niet principieel afwezen, 
een drietal bijzonder zware randvoorwaarden aan een vergunning 
voor de KNILM. Deze zou niet eerder kunnen ingaan dan nadat Air 
France een lokale verbinding tussen Saigon en Hanoi had 
ingesteld, anders bestond er in de Franse optiek te weinig 
economische aanleiding voor een dienst vanuit Singapore. De 
KNILM zou er verder mee accoord moeten gaan de verbinding 
Singapore - Saigon in een 50/50-poolverband te exploiteren met 
een door Parijs aan te wijzen Franse luchtvaartmaatschappij. De 
hele kwestie werd bovendien opgehangen aan een tussen de KLM 
( 1 ) en Air France te sluiten samenwerkingsverband op de lucht-
route tussen Europa en het Verre Oosten. (5) 
Naar aanleiding van deze reaktie togen Plesman en Enthoven 
onverwijld naar Parijs in een poging de Fransen door 
rechtstreeks contact milder te stemmem. Op 5 juni werden zij 
ontvangen op het Ministère de l'Air. Het bleek hen dat de 
Franse eisen vooral werden ingegeven door de vrees een gedeelte 
van het post- en passagiersvervoer tussen Europa en Indo-China 
te verliezen aan de beide Nederlandse maatschappijen. Ondanks de 
verzekering dat zulks niet de bedoeling van de KNILM-lijn was 
en dat vervoer tussen Saigon en Europa per KNILM/KLM via de 
omweg Singapore bovendien een stuk duurder zou uitkomen dan 
rechtstreeks vervoer per Air France, slaagden Plesman en 
Enthoven er niet in de Fransen op andere gedachten te brengen. 
Het bezoek effende echter wél de weg voor ondershandse 
contacten tussen de KNILM en Air France om te bezien of niet 
alsnog een compromis kon worden bereikt. De KNILM toonde zich 
hierin, gesteund door het gouvernement, bijzonder vasthoudend. 
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Eind januari 1937 bracht A.M. Harthoorn, het hoofd van het 
Indische Bureau Luchtvaart, in het kader van de contacten 
tussen de KNILM en Air France een bezoek aan Parijs. Bij die 
gelegenheid slaagde Harthoorn erin een nadere preciesering te 
verkrijgen omtrent de voorwaarden waaronder Parijs daadwerkelijk 
een vergunning zou willen verlenen. Behalve reciprociteit en de 
daaruit voortvloeiende pool-overeenkomst tussen KNILM en Air 
France, wensten de Fransen keiharde garanties dat de KNILM en 
KLM geen enkele vorm van vervoer vanuit of naar Europa naar 
zich toe zouden trekken. Bovendien eiste Air France dat de 
KNILM te hare gunste afstand zou doen van álle inkomsten uit 
het vervoer van Indo-Chinese post op de lijn. Op 25 februari 
werd op die grondslag een accoord bereikt in de vorm van een 
'gentlemen's agreement'. De inhoud daarvan weerspiegelde wel 
zeer duidelijk hoe de KNILM zat te springen om uitbreiding van 
haar internationale luchtnet. De voorwaarden die zij aanvaardde 
logen er niet om. De KNILM legde zich vast op het feit dat de 
Saigon-lijn een uitsluitend 'regionale' aangelegenheid zou 
blijven. Om hierop een effectieve controle te kunnen uitoefenen, 
werd Air France in de overeenkomst benoemd tot enig agent van 
de KLM en de KNILM in Indo-China. Voorts werden de invloeds-
sferen van de Nederlands-Indische en Franse maatschappij naar 
de toekomst toe afgebakend. Met behoud van haar priclpiële 
reciproke recht in de toekomst ook op Batavia te gaan vliegen, 
liet Air France de KNILM voorlopig de vrije hand in het vervoer 
van passagiers _en vracht vanuit Saigon naar Singapore en 
Nederlands-Indië. De KNILM beloofde geen uitbreiding van haar 
diensten te zullen ambiëren benoorden Saigon, richting China. 
Alle vervoer voor zulke bestemmingen zou in Saigon aan Air 
France worden overgegeven. Op de uitdrukkelijke eis van de 
Fransen, werd het hele accoord opgehangen aan een vooraf tussen 
Frankrijk en Nederland te sluiten bilaterale luchtvaart-
overeenkomst inzake het vervoer tussen Nederlands-Indië en 
Frans Indo-China. Daarin zou de Nederlandse regering zich 
moeten verbinden ook de KLM geen toestemming te zullen geven 
voor het verrichten van vervoer naar Indo-China. (6) 
6.2 1937-1938: Koehandel met Air France. 
De KLM verzette zich niet tegen de 25 februari bereikte 
regeling. Haar toekomstplannen richtten zich tenslotte niet op 
het instellen van een lijndienst naar Indo-China. Minder dan 
twee maanden later kwam Air France echter alweer terug op de 
gedane toezeggingen. Nu eiste zij dat in het accoord eveneens 
zou worden opgenomen dat de gemaakte afspraken niet eerder in 
werking zouden treden dan nadat tussen de KLM en Air France een 
algemene overeenkomst zou zijn gesloten inzake de onderlinge 
verhoudingen op de route naar zuidoost Azië en inzake het 
luchtvervoer tussen Bangkok en Indo-China. Enthoven, die 
voorzag dat dit de totstandkoming van de KNILM-dienst op Saigon 
wel eens langdurig zou kunnen ophouden, was furieus. Hij vond 
de handelwijze van Air France een onaanvaardbare inbreuk op de 
op basis van onderlinge vertrouwen gemaakte afspraken. De KLM 
en de KNILM waren afzonderlijke maatschappijen; de concessies 
die Air France nu eiste, vielen derhalve buiten het kader van 
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het gentlemen's agreement van 25 februari. (7) Te Parijs hield 
Air France echter voet bij stuk. Zonder haar instemming weigerde 
de Franse regering aan de KNILM de gevraagde vergunning af te 
geven. 
De zaak raakte nu allengs meer gecompliceerd. Op haar beurt 
verbond de KLM aan het verlenen van de gevraagde medewerking de 
voorwaarde dat zij op de winterroute van haar Indië-lijn 
vervoersrechten zou krijgen vanuit Parijs en Marseille. Dat 
betekende regelrechte concurrentie voor de diensten die Air 
France zelf uitvoerde naar Saigon. Het duurde tot 12 januari 
1938 vooraleer de drie maatschappijen het in grote lijnen 
onderling eens werden over een tweetal accoorden: een tussen 
Air France en de KNILM (waarin de afspraken van 25 februari 
1937 nogmaals werden bevestigd; 23 juni definitief ondertekend 
te Parijs) en een tussen Air France en de KLM inzake de 
onderlinge concurrentieverhoudingen op de route naar het Verre 
Oosten. In het laatstbedoelde accoord kreeg de KLM rechten voor 
passagiers- en vrachtvervoer op de Indië-lijn vanuit en naar 
Parijs en Marseille. In ruil daarvoor deed de KLM afstand van 
alle rechten op het vervoer van post tussen Frankrijk en de 
Franse gebiedsdelen Syrië en Indo-China. Voor de verdeling van 
de overige inkomsten die het vervoer vanuit Frankrijk voor de 
KLM genereerde werd een poolovereenkomst gesloten. De revenuen 
van passagiers en vracht komend van ófwel een eindpunt van de 
maatschappij die het vervoersbewijs had afgegeven, ófwel een 
gemeenschappelijke landingsplaats, maar die op (een gedeelte 
van) de route door de andere maatschappij waren vervoerd naar 
gemeenschappelijke landingsplaatsen of een landingsplaats die 
exclusief door de andere maatschappij werd bediend, zouden 
worden gesplitst. De vervoerende maatschappij zou 1/10 van de 
inkomsten direct ontvangen; 9/10 kwam in een gemeenschappelijke 
pool die jaarlijks tussen Air France en de KLM zou worden 
verdeeld naar rato van het aantal door elk van beide 
maatschappijen gedurende dat jaar tussen Marseille en Bangkok 
uitgevoerde vluchten. Air France, die in tegenstelling tot de 
KLM gedurende het hele jaar Marseille aandeed, zou daaruit 
natuurlijk de meeste baten ontvangen. De officiële overeenkomst 
zou 7 juli door Plesman en Martin en twee dagen daarna door Air 
France worden ondertekend te Parijs, (β) 
Om tegemoet te komen aan de Franse wens een bilaterale lucht­
vaartovereenkomst te sluiten, werden de uit het tussen de KNILM 
en Air France gesloten accoord voortvloeiende wederzijdse 
vergunningen op 15 juli 1938 vastgelegd in een diplomatieke 
notawisseling tussen de secretaris van het Nederlandse gezant­
schap in Parijs, F. van Pallandt, en de Franse secretaris­
generaal van Affaires Etrangères, Alexis Léger. (9) 
Daarmee was voor wat de KNILM-lijn op Saigon betrof de zaak 
rond. Na een proefvlucht heen en weer op 23 en 24 augustus, kon 
de KNILM vanaf 30 augustus 1938 eindelijk haar dienst op 
Singapore doortrekken naar Saigon. Niettemin was de KNILM in 
feite toch de verliezende partij in deze hele regeling. Het 
gentlemen's agreement met de KLM uit juni/september 1927 en met 
Air France van 23 juni 1938 enerzijds en de opstelling van 
Australie en de Verenigde Staten anderzijds, sloten verdere 
groei van de maatschappij in de toekomst zo goed als uit. 
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De afwikkeling van de vergunning voor de nieuwe KLM-
vervoersrechten op de Indië-lijn, liet langer op zich wachten. 
Op 18 augustus arriveerde op het Nederlandse gezantschap in de 
Franse hoofdstad een nota van Affaires Etrangères waarin aan de 
KLM tot 30 september 1939 te Parijs en Marseille rechten kreeg 
... voor het vervoer van passagiers. Dit was een eenzijdige en 
geheel onverwachte inperking van de tussen de KLM en Air France 
een maand eerder gemaakte afspraken. Gezant Loudon toonde zich 
in eerste instantie onaangenaam verrast, maar liet zich 
vervolgens door een afvaardiging van Affaires Etrangères 
overreden alsnog accoord te gaan met de beperkte vergunning 
vanwege de toezegging dat de aldus ingekrompen vergunning na 30 
september 1939 stilzwijgend zou worden verlengd. (10) 
Voor de KLM was dit echter absoluut onvoldoende. Het na veel 
moeite met Air France bereikte accoord voorzag immers ook in 
rechten voor het vervoer van vracht en - economisch het meest 
aantrekkelijk - post^ tussen Frankrijk en de niet-Franse 
gebieden op de Indië-route. De met Air France gemaakte 
afspraken wenste de KLM onverkort in de vergunning gehandhaafd 
te zien. Air France toonde zich evenwel een loyaal uitvoerder 
van het met de KLM gesloten accoord. Een interventie van die 
kant leverde 7 oktober alsnog de vrachtrechten op. Het duurde 
echter tot 15 november vooraleer de KLM, dank zij steun van de 
PTT en de Franse posterijen, de bevestiging kreeg dat ook het 
meenemen van post zou worden toegestaan. (11) 
CONCLUSIE 
De hoge verwachtingen die aan het einde van de Eerste Wereld-
oorlog ten aanzien van de burgerluchtvaart werden gekoesterd, 
zouden werden in de daarop volgende twintig jaren slechts in 
beperkte mate worden beantwoord. Commercieel luchtverkeer 
manifesteerde zich als buitengewoon onrendabel. Dit gegeven 
leidde al in een vroegtijdig stadium tot betrokkenheid van de 
diverse nationale overheden bij burgerluchtverkeersactiviteiten 
in hun territoir. Tegen een achtergrond van een toch tegemoet 
geziene rentabiliteit, lagen aan het verlenen van subsidies in 
het algemeen overwegingen van nationaal prestige ten grondslag. 
Daarnaast speelden koloniale, militaire, industrie-politieke, 
en postale motieven een rol. In alle gevallen stond de omvang 
van de steunverlening echter in een zeer scheve verhouding tot 
het belang van de door de luchtvaartmaatschappijen feitelijk 
geleverde diensten. 
Ook in Nederland speelde, naast een zekere bevlogenheid bij de 
diverse bewindslieden op het voor de burgerluchtvaart verant-
woordelijke ministerie van Waterstaat,^het prestige-element een 
hoofdrol met betrekking tot de subsidiëring van de KLM. De hoop 
langs deze weg tot een eigen luchtverbinding met Nederlands-
Indië te komen, stond daarbij centraal. Zoals elders eveneens 
het geval was met het burgerluchtverkeer, bewees ook de KLM 
zich als hoogst onrendabel. Nog voordat met het onderhouden van 
luchtdiensten een begin was gemaakt, kwam de raad^ van bestuur 
van de maatschappij al tot de slotsom dat financiële steun van 
de overheid, in ieder geval voorlopig, onontbeerlijk zou zijn. 
Vanuit deze optiek van tijdelijkheid, werd door Waterstaat nog 
in 1920 begonnen met de ondersteuning van de KLM. De bedrijfs-
economische ontwikkeling van de KLM was evenwel zodanig dat van 
jaar tot jaar hogere, in plaats van lagere bedragen aan 
subsidie nodig waren. Deze tendens stuitte al spoedig op 
bezwaren van de zijde van het ministerie van Financiën. Vanaf 
1923 werd de KLM daarom meer en meer onder toezicht gesteld van 
de overheid. Omdat hiervan geen enkel waarneembaar effect 
uitging wat de rentabiliteit betrof, werd de controle op de 
bedrijfsvoering in 1927 verscherpt. De Staat eigende zich een 
dominerende positie toe in de raad van bestuur van de 
maatschappij. Met als streefdoel een Nederlandse luchtverbinding 
naar Batavia, ging de Staat bovendien deelnemen in het 
aandelenkapitaal. 
De luchtvaart-technische ontwikkelingen van 1927 maakten het 
daarop volgende jaar het organiseren van proefvluchten naar 
Nederlands-Indië mogelijk, vooruit lopend op een geregelde 
luchtlijn. Het feit dat hiermee zowel prestige- als postale 
belangen gediend zouden worden, kwam in 1929 tot uitdrukking in 
het nemen van een meerderheidsaandeel in de KLM door de Staat 
en een de exploitatiekosten van de proefvluchten dekkende 
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postvergoeding door de PTT. Dit laatste was in wezen een 
verkapte extra subsidie buiten het parlement om. De steun van 
de PTT was van niet te onderschatten belang, omdat deze de 
proefvluchten - en vanaf september 1930 de geregelde diensten -
praktisch mogelijk maakte. De postcontracten met de PTT maakten 
de Indië-lijn in 1932, na de introductie van wekelijkse 
diensten, zelfs tot de enige rendabele luchtlijn die de KLM 
onderhield. Anderzijds hechtte de overheid aan de Indië-lijn 
als zodanig een buitengewoon groot koloniaal belang. De 
voortzetting van de steunverlening was in het licht daarvan 
vanzelfsprekend; het uitblijven van rentabiliteit werd als 
onvermijdelijk aanvaard. 
Al boekte de KLM dan successen op de luchtverbinding met 
Batavia, het luchtverkeer ín de Indische archipel raakte zij in 
1927, in haar uur van nood, kwijt aan de KNILM. Ook de KNILM 
maakte een financieel onbevredigende ontwikkeling door, daarbij 
extra gehandicapt door haar bestuursstructuur enerzijds en een 
ruim vijf jaar durende vervoerscrisis (1931-1936) anderzijds. 
Dit leidde ertoe dat de maatschappij gaandeweg steeds meer 
onder invloed kwam te staan van het gouvernement en er juni 
1939, bedreigd met het subsidiewapen, uiteindelijk in moest 
toestemmen in haar geheel naar Indie te worden verplaatst. 
Aanzetten tot internationale uitbouw van haar lij nennet hadden 
intussen een uiterst onbevredigend verloop. In haar groei-
mogelijkheden beperkt door onsuccesvolle pogingen vergunningen 
te verwerven voor het instellen van luchtlijnen naar Australië 
en de Philippijnen enerzijds en het gentlemen's agreement met 
de KLM anderzijds, had de KNILM weinig kansen haar inter-
nationale diensten uit te breiden. Anno 1935 leek alleen Saigon 
nog perspectieven te bieden. Hier werd gestuit op belangen van 
Air France, die van de KLM en de KNILM concurrentie vreesde op 
haar eigen lijn tussen Parijs en Hanoi. Dank zij de medewerking 
van de KLM, werd evenwel toch een regeling bereikt. Ofschoon de 
KNILM langs deze weg in augustus 193Θ haar beoogde lijn op 
Saigon inderdaad kon openen, kwam zij uit deze driehoeksdeal 
toch als zwakste te voorschijn. Aan Air France moest de belofte 
worden gedaan af te zien van verdere uitbreidingen van haar 
luchtnet in noordelijke richting. 
In 1938 kon verder een dienst worden geopend op Sydney, maar 
deze bewees zich als uiterst onrendabel en moest augustus 1939 
worden gehalveerd. 
Ofschoon de Staat al in een vroegtijdig stadium financieel 
betrokken raakte bij de KLM, werd de invloed van internationaal-
politieke en juridische factoren op de ontwikkeling van de 
burgerluchtvaart door Nederland pas laat onderkend. Van ont­
wikkelingen rondom de Conventie van Parijs hield Nederland zich 
zoveel mogelijk afzijdig en ook in bilaterale contacten was 
passiviteit troef. Er was nauwelijks sprake van internationaal 
beleid op het terrein van de burgerluchtvaart. De Nederlandse 
1luchtvaartpolitiek' werd in het eerste decennium na afloop van 
de wereldoorlog voornamelijk bepaald door onveranderlijke 
legalistische uitgangspunten. Deze strookten nauwelijks met de 
politiek die ten opzichte van de Volkenbond (waartoe Nederland 
al in 1920 toetrad) werd gevoerd. Met het belang van de lucht­
vaart hadden deze beginselen weinig van doen. Zij vonden vooral 
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hun grond in de vrees van Waterstaat voor inperking van de 
souvereiniteit door toetreding tot de Conventie van Parijs. De 
gedachte van vrijheid voor het luchtverkeer speelde in de Neder-
landse opstelling geen enkele rol. Hetzelfde gold voor 
(vervoers-)economische overwegingen. 
Ook de KLM ging zich pas laat voor de materie interesseren. Zij 
onderhield haar luchtdiensten op basis van min of meer infor-
mele accoorden. Uit de juridische en diplomatieke moeilijkheden 
die zich niettemin hadden voorgedaan, werden geen conclusies 
getrokken. Het duurde tot 1928, eer de maatschappij zich in dit 
opzicht„ging roeren. In het kader van de voorbereidingen voor 
de Indië-lijn, wist Plesman dat jaar een Nederlandse beleids-
wijziging te forceren: Nederland ging zich internationaal 
opstellen als voorstander van vrijheid in de lucht, een vrijheid 
die voor een luchtverbinding met Nederlands-Indie ten zeerste 
bevorderlijk zou zijn. Deze beleidsombuiging was een logische 
gevolgtrekking uit de een jaar tevoren ter bevordering van de 
totstandkoming van diezelfde Indië-lijn aangegane financiële 
deelname in de KLM. 
Op de CINA-conferentie van 15 juni 1929 werd een Nederlands 
initiatief tot liberalisatie van het internationale lucht-
verkeer echter met overweldigende meerderheid verworpen. De 
staats- en prestigebelangen in de verlieslijdende internationale 
burgerluchtvaart waren te groot om de gepropageerde 
vrijheidsgedachte een kans van slagen te geven. Bovendien kende 
het luchtrecht van meet af aan een ontwikkeling in de richting 
van versterking van de (absolute) staatsmacht in de lucht. 
Nederland verwierf voor zijn nieuwgeyonden opvattingen alleen 
de steun van Zweden, Groot-Brittannië en de Verenigde Staten. 
De steun van deze beide laatste landen was daarbij enkel 
nominaal. Hun luchtvaartpolitiek was en bleef, ondanks een 
publiekelijk verdedigen van het tegendeel, restrictief. Het 
verlenen van steun aan het Nederlandse voorstel was niet meer 
dan een berekend risico om zich na verwerping ervan veront-
schuldigend op restrictieve standpunten te kunnen terugtrekken. 
De voorbereidingen voor de Indië-lijn leidden ertoe dat 
Nederland ook op bilateraal vlak gedwongen was zijn passieve 
houding door een actiever beleid te vervangen. Dat gebeurde 
zonder al teveel voorbereidend denkwerk. Met name de prestige-
factor werd naar het buitenland toe sterk onderschat. 
Buitenlandse Zaken en Waterstaat lieten zich in de diverse 
onderhandelingen geheel leiden door de uit het buitenland 
ontvangen reacties. Het totstand brengen van de Indië-lijn was 
daarbij het enige doel. De beperkingen van deze eenzijdige doel-
stelling, kwamen terug in de moeilijkheden die werden onder-
vonden: Den Haag had geen oog voor eventuele lange-termijn 
gevolgen van de gemaakte afspraken. Te lichtvaardig rustten, 
zodra een voorlopige regeling was bereikt, Buitenlandse Zaken 
en Waterstaat op hun 'lauweren'. De vertragingen in het 
bereiken van definitieve regelingen die hiervan het gevolg 
waren, leidden tot verslechtering van de voorwaarden onder 
welke de KLM uiteindelijk moest opereren. 
De zwakke manier waarop door Nederland werd onderhandeld, bood 
de diverse landen op de route alle ruimte voor het stellen van 
zeer uiteenlopende eisen en het afdwingen van tegen-rechten. 
Nederland had daartegen nauwelijks verweer. Zo wist Frankrijk 
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via zijn mandaat in Syrië disproportionele rechten te verwerven 
in zowel Nederlands Oost- als West-Indië. Ook Groot-Brittannië 
stelde tegen-eisen. De vergunning voor geregelde KLM-
proefvluchten naar Batavia werd in 1929 pas verleend na opening 
van een lijndienst van Imperial Airways op Karachi. Al te grote 
schade aan het Brits-imperiale prestige, vanwege het feit dat 
de KLM veel verder oostwaarts vloog dan Imperial Airways, kon 
op die manier worden vermeden. De kwestie van vergunning voor 
een geregelde lijn op Batavia werd het Jaar daarop door de 
Britten aangegrepen om in Nederlands-Indie landingsrechten te 
verwerven voor een toekomstige Britse dienst naar het Britse 
dominion Australië. Vanwege^ de beperkte intenties waarmee 
Nederland met Groot-Brittannië onderhandelde, werd met deze 
voorwaarden 15 juni 1930 zonder meer ingestemd, ondanks het 
feit dat toen al bijna anderhalf jaar vruchteloos met Australië 
werd gesproken over een luchtdienst van de KNILM naar het 
vijfde continent. Daarmee had men, zonder het te beseffen, de 
eigen onderhandelingspositie inzake een Australië-lijn 
verspeeld. 
Aanvankelijk had men dit in Den Haag niet in de gaten. De 
herhaalde afwijzingen die men kreeg op verzoeken om vergunning 
voor het instellen van een KNILM-lijn, werden door de Britse en 
Australische regering steeds gebaseerd op prestige en op 
financieel-economische gronden. Februari 1933 veranderde dit, 
toen Londen, onder verwijzing naar de bilaterale overeenkomst 
van 1930, om een formele vergunning vroeg voor een 'Britse' 
(lees: Australische) lijn tussen Australie en Singapore. Tegen 
de Britse interpretatie als zou een Australische dienst onder 
de luchtvaartovereenkomst van 1930 vallen, wilde en durfde 
Nederland geen argumenten in te ^ brengen uit vrees voor 
repercussies ten aanzien van de Indië-lijn van de KLM, ofschoon 
die argumenten er juridisch gezien wel waren. Nederland zag 
zich aldus gedwongen om de gevraagde vergunning te verlenen, 
zonder dat daar reciproke rechten voor de KNILM tegenover 
kwamen te staan. 
Een doorbraak deed zich pas voor na deelname aan het Empire 
Flying Boat Scheme door de Australische maatschappij QANTAS 
Empire Airways in oktober 1936. Imperial Airways en QEA zouden 
nu beiden diensten gaan onderhouden tussen Singapore en Sydney. 
Na enige aarzeling bracht Nederland de aanleg van de voor de 
Britse en Australische vliegboten benodigde Indische landings-
plaatsen in in de slepende onderhandelingen rondom een 
KNILM-vergunning. Dit, te zamen met de (terechte) vrees van de 
Australische regering dat door de introductie van Imperial 
Airways op het Nederlands-Indische traject QEA buiten de 
Nederlands-Britse luchtvaartovereenkomst van 1930 zou komen te 
vallen (en derhalve haar diensten op Singapore zou moeten 
staken), leverde de KNILM uiteindelijk per notawisseling van 22 
en 23 februari 193Θ de Australische vergunning op. De aldus 
totstand gekomen bilaterale luchtvaartovereenkomst tussen 
Nederland en Australië bevatte evenwel een oorspronkelijk door 
de Australiërs zelf geïntroduceerde clausule die het beide 
landen - Australië had daarbij eigenlijk alleen aan zichzelf 
gedacht - mogelijk maakte meerdere luchtvaartmaatschappijen aan 
te wijzen die diensten op eikaars grondgebied mochten uit-
voeren. Het accoord liet dientengevolge ruimte voor de KLM om 
eveneens een lijn naar Australië te openen. Nederland trachtte 
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van deze mogelijkheid gebruik te maken. Maar ondanks dat de 
Australische regering in de kwestie juridisch geen poot had om 
op te staan, weigerde zij niettemin uit concurrentie-overwegin-
gen de KLM in Australië toe te laten. Nederland slaagde er niet 
in de Australische regering van de onhoudbaarheid van het 
gehuldigde standpunt te overtuigen. Een KLM-dienst op Sydney 
bleef derhalve uit. 
Contacten met de Verenigde Staten werden in 1929 aangezwengeld 
door Washington. Tegen de achtergrond van plannen van Pan 
American Airways voor het instellen van luchtdiensten naar 
Suriname en Curaçao, ontving Nederland een tamelijk liberaal 
voorstel voor het sluiten van een bilaterale luchtvaartovereen-
komst. Omdat er bij ontstentenis van eigen luchtvaartactivitei-
ten in 'de West' geen directe Nederlandse belangen op het spel 
stonden, lieten Buitenlandse Zaken en Waterstaat zich alle tijd 
om een antwoord te formuleren. Een eerste Nederlandse reactie 
liet meer dan een jaar op zich wachten. Intussen was er een 
kentering gekomen in de Amerikaanse luchtvaartpolitiek. In een 
tweede voorstel knabbelde Washington juni 1931, met als doel de 
positie van PAA in Nederlands West-Indië te versterken, aan de 
wederzijdse mogelijkheid tot het instellen van luchtlijnen. Van 
Nederlandse kant werd hierin evenwel geen aanleiding gezien 
wezenlijke veranderingen in het accoord na te streven. De 
totstandkoming ervan liet evenwel tot 16 november 1932 op zich 
wachten. 
Terwijl de door Nederland noodzakelijk geachte ratificatie-
procedure nog gaande was, kwamen de Amerikanen september 1933 
met een nieuw wijzigingsvoorstel. Ditmaal wensten zij de 
territoriale reikwijdte van de overeenkomst ingeperkt te zien. 
Voor Nederland was daarbij met name van belang dat de 
Philippijnen buiten het accoord zouden komen te vallen, terwijl 
het accoord zich wel zou dienen uit te strekken tot Nederlands 
Oost- en West-Indië. Deze eisen vormden voor Den Haag aanlei-
ding om de kwestie met meer diepgang te bestuderen. Onder druk 
van de KLM en de KNILM werden de voorgestelde wijzigingen 
verworpen, een standpunt waarop Nederland terugkwam na opening 
van het West-Indisch Bedrijf van de KLM in januari 1935. Van 
oordeel zijnde dat er ook dan nog voldoende aanleiding bleef 
een overeenkomst aan te gaan, verklaarde Nederland zich bereid 
de uitsluiting van de Philippijnen te aanvaarden. De Amerikanen 
reageerden daarop met een eis tot verdere inperking van de 
voorgestelde overeenkomst: beslissingen omtrent het al dan niet 
verlenen van vergunningen zouden niet onderworpen behoeven te 
zijn aan 'reasonable grounds'. 
Aangezien een dergelijke inperking aan een te sluiten accoord 
iedere praktische waarde zou ontnemen, besloot Nederland het 
over een andere boeg te gooien. Getracht werd voor een tweetal 
individuele luchtlijnen, een dienst van de KNILM op Manila en 
een dienst van de KLM tussen Curaçao en Miami, een Amerikaanse 
vergunning te verkrijgen. Beide pogingen stuitten evenwel op 
een sterke monopolistische lobby van PAA in Washington. Voor 
wat de Manila-lijn betrof, kwamen daar nog Amerikaanse 
strategische belangen bovenop, veroorzaakt door de Japanse 
expansiepolitiek in de Pacific. Hardnekkige pogingen van Neder-
landse kant om de beide vergunningen alsnog te bemachtigen, 
liepen dood op bureaucratische manoeuvres van de Amerikaanse 
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federale overheid. De lijn op Manila kwam er in het geheel 
niet, die op Curaçao pas in mei 1943 (na een eerdere charter-
vergunning in juni 1942) onder invloed en enkel voor de duur 
van de oorlog. 
Het eindoordeel over de door Nederland in de periode van het 
interbellum bedreven luchtvaartdiplomatie kan, gezien de boven 
geschetste ontwikkelingen, niet anders dan negatief uitvallen. 
In de grote luchtvaartpolitieke onderhandelingen bleven Neder-
landse successen uit. De Indië-vergunning uit 1930 was het 
product van een Britse belangenafweging inzake het verkrijgen 
van een vergunning voor een Britse dienst naar Australië. De 
Nederlandse Australië-lijn kwam slechts tot stand als gevolg 
van de vliegbootkwestie. Een vergunning voor een KNILM-dienst 
op Manila werd in het geheel niet in de wacht gesleept. Toe-
stemming voor een KLM-lijn naar Miami kwam pas in 1943 en was 
enkel tijdelijk. De Saigon-lijn was het resultaat van een 
onderlinge overeenkomst van KLM, KNILM en Air France. 
De oorzaken hiervan moeten vooral in Den Haag worden gezocht, 
waar zowel op het ministerie van Waterstaat als op Buitenlandse 
Zaken onvoldoende zorgvuldig en in het algemeen te traag werd 
opgetreden. De ambtelijke horizonten waren bovendien eng be-
grensd. De vooraanstaande positie in de internationale burger-
luchtvaart die Nederland in de bestudeerde periode desondanks 
wist te bezetten, dient in de eerste plaats te worden herleid 
tot het werk en de gedrevenheid van Plesman. 
EPILOOG 
Door de Tweede Wereldoorlog kwam de internationale burgerlucht-
vaart in Europa spoedig nagenoeg geheel tot stilstand. De 
weinige diensten die gedurende de oorlog werden volgehouden 
hadden eerder militaire, dan verkeerswaarde. 
De periode 1940-1945 bracht intussen een enorme vooruitgang op 
luchtvaarttechnisch vlak. Aan het einde van de oorlog beschik-
ten met name de Verenigde Staten over een aanzienlijke vloot 
van grote transportvliegtuigen met een vllegbereik van tussen 
de drie en vierduizend kilometer. (De meest geavanceerde 
verkeersvliegtuigen van voor de oorlog hadden een reikwijdte van 
zo'n 2500 kilometer). Deze toegenomen actieradius maakte 
transatlantisch vliegverkeer, gedurende de laatste vredesjaren 
hét streefdoel van de internationale burgerluchtvaart, mogelijk. 
Met tussenstops in Ierland (Shannon) en het Canadese New 
Foundland (Gander) was men voortaan in staat de oceaan over te 
steken. 
De technische mogelijkheden voor het instellen van luchtverbin-
dingen tussen de kapitaalkrachtige reizigers- en vervoers-
markten van noord-Amerika en west-Europa brachten belangrijke 
verschuivingen teweeg in de rentabiliteitsperspectieven van het 
internationaal luchtverkeer. 
De grotere technische mogelijkheden en de daaraan gekoppelde 
gunstiger economische vooruitzichten leidden ook tot nieuwe 
ontwikkelingen op politiek en juridisch vlak. Het Atlantic 
Charter, dat Roosevelt en Churchill 14 augustus 1941 tekenden, 
stelde een nieuwe wereldorde in het vooruitzicht, waarin staten 
een vrijere toegang zouden krijgen tot internationale markten 
op velerlei gebied, waaronder vervoer. In dit licht - en met 
het oog op de te verwachten uitbreiding van het internationale 
(vooral transatlantische) vliegverkeer - begon men zich in 1944 
in de Verenigde Staten en Groot-Brittannië gedachten te maken 
over een nieuw en wereldomvattend luchtvaartverdrag. Dit zou de 
gescheiden regimes van de Conventies van Parijs en van Havanna 
moeten vervangen. Centrale thema daarbij was, zoals steeds in 
de discussies omtrent het luchtrecht, de mate van vrijheid die 
aan het internationale burgerluchtverkeer zou worden toe-
bedeeld. 
Van september tot december 1944 kwamen 53 delegaties van even 
zovele regeringen te Chicago bijeen om over het opstellen van 
een nieuw luchtvaartverdrag te confereren. De discussies 
stonden in het teken van tegengestelde Britse en Amerikaanse 
posities en belangen. Groot-Brittannië had inmiddels zijn 
totdantoe officieel steeds volgehouden steun voor een zo vrij 
mogelijke ontwikkeling van het internationale luchtverkeer los 
gelaten ten faveure van een openlijk restrictief standpunt ter 
bescherming van de technisch achter liggende Britse luchtvaart. 
Deze opstelling was een logisch vervolg op de in de praktijk 
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door Londen ook voor de oorlog al gevoerde internationale 
luchtvaartpolitiek. Ten opzichte van de situatie van 1919 had 
de Britse positie dus een wending van 180° gemaakt. In het 
Command Paper 6561 van oktober 1944 werden de Britse denk-
beelden uiteengezet. Hierin werd ervan uitgegaan dat de 
onderlinge concurrentie tussen de diverse nationale luchtvaart-
maatschappijen via een regulerend internationaal orgaan in 
sterke mate diende te worden beperkt. 
De Amerikaanse voorstellen te Chicago stoelden daarentegen, 
ofschoon ook de Verenigde Staten totdantoe steeds een volstrekt 
restrictieve politiek hadden gevoerd, op een grote mate van 
vrijheid voor het luchtverkeer. Wel zouden frequenties en 
capaciteitsverdeling op bepaalde luchtlijnen van tijd tot tijd 
door de daarbij betrokken regeringen dienen te worden 
vastgesteld. Een en ander leek de belofte in te houden van een 
volledige ommezwaai ten opzichte van het door Washington eerder 
gevoerde beleid. 
De conventie waarover men het tenslotte 7 december 1944 eens 
werd, was een overwinning voor het nieuw gekozen Amerikaanse 
standpunt. De 'vrijheid' werd echter direct gecategoriseerd (en 
daardoor beperkt) in het International Air Services Transit 
Agreement en het International Air Transport Agreement tot een 
vijftal 'vrijheden van de lucht'. De eerste daarvan omvatte het 
recht het territoir van een bepaald land te overvliegen. De 
tweede vrijheid gaf het recht in dat land een technische 
(tussen-)landing uit te voeren (om brandstof te tanken bijvoor-
beeld). De derde vrijheid behelsde het recht naar het betreffen-
de land op commerciële basis met een geregelde luchtlijn 
vervoer te verrichten vanuit het eigen land. De vierde vrijheid 
hield het recht in hetzelfde te doen in omgekeerde richting. De 
vijfde vrijheid tenslotte, betrof het recht tot het maken van 
commerciële tussenstops: vervoer vanuit een land op de route 
naar een ander land op dezelfde luchtlijn. Deze vijf vrijheden 
stonden de het Agreement ondertekendende staten toe aan eikaars 
luchtverkeer. 
In de Conventie van Chicago stond de redelijkheid van wensen 
tot het instellen van internationale luchtverbindingen voorop. 
Dit hield voor de internationaal opererende luchtvaart-
maatschappijen een duidelijke vooruitgang in ten opzichte van 
het regime van de Conventie van Parijs. De met de beide aan de 
conventie toegevoegde Agreements bedoelde internationalistische 
benadering van het luchtverkeer verdween evenwel spoedig achter 
de horizon. Ofschoon uiteindelijk 93 staten het International 
Air Services Transit Agreement tekenden, dat de eerste twee 
vrijheden van de lucht garandeerde, onderschreven niet meer dan 
12 staten (waaronder Nederland) het International Air Transport 
Agreement. De Verenigde Staten, aanvankelijk protagonisten van 
de internationalistische en liberale benaderingswijze, waren de 
eersten om 'second thoughts' te krijgen aangaande deze nieuwe 
ontwikkeling. Een grote mate van vrijheid voor het zich in 
vredestijd snel herstellende internationaal luchtverkeer hield 
immers op termijn ook mogelijke bedreigingen in voor de positie 
van de Amerikaanse luchtvaartmaatschappijen, die vanwege de 
relatief geringe schade die zij van de oorlog hadden ondervonden 
aan het einde daarvan een internationaal gezien bijzonder 
sterke startpositie innamen. Hevige subsidiëring van de 
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nationale burgerluchtvaartmaatschappijen in de meeste Europese 
landen dreigde deze gunstige positie bij een ongewijzigd 
liberaal juridisch regime in de lucht binnen niet onafzienbare 
termijn te zullen achterhalen. De Verenigde Staten zegden hun 
deelname aan het International Air Services Transport Agreement 
25 juli 1946 op. 
Het mislukken van het International Air Transport Agreement 
betekende een terugkeer naar de vooroorlogse verhoudingen, 
gebaseerd op bilatéralisme in de luchtvaartbetrekkingen. Wel 
verschoof de benadering van luchtverkeersactiviteiten in de 
richting van 'trade in services'. Luchtvaartkwesties kwamen 
daarmee dichter in de buurt te liggen van de algemene buiten-
landse en handelspolitiek. Een eerste uiting daarvan vormden de 
onderhandelingen, op de Bermuda-eilanden, tussen de Verenigde 
Staten en Groot-Brittannië over een nieuw bilateraal lucht-
vaartaccoord. Deze leverden een succes op voor de restrictieve 
Britse opvattingen. Op 11 februari 1946 bereikten de twee 
delegaties volledige overeenstemming in het zo geheten 'Bermuda 
Agreement'. 
Door het luchtverkeer tussen de beide verdragspartners (het zo 
genaamde 'point to point traffic') als 'primary objective' te 
noemen in de overeenkomst, werd de deur voor restrictie weer 
wagewijd open gezet. De onder de luchtvaartovereenkomst aan-
gewezen maatschappijen ('designated carriers') stond het immers 
niet vrij zich commercieel te ontwikkelen via het 'vijfde 
vrijheid' verkeer naar verdergelegen bestemmingen. Bovendien 
lagen niet de in het International Air Transport Agreement 
nagestreefde algemene beginselen als de bevordering van het 
reizigersverkeer en de uitwisseling van diensten aan de basis 
van 'Bermuda', maar een veel beperkter doelstelling van even-
wicht in het door de wederzijdse 'designated carriers' verrichte 
vervoer. 
Bewust werd de Bermuda-aanpak door de Verenigde Staten en Groot 
Brittannië vervolgens gepropageerd als basis voor bilaterale 
luchtvaartovereenkomsten tussen derde landen. En met succes: 
gedurende zo'η dertig jaar zou 'Bermuda' het sleutelwoord 
vormen voor de - op strikt bilaterale grondslag georganiseerde 
- internationale burgerluchtvaart. Prestige verdween weliswaar 
als factor in luchtvaartonderhandelingen naar het tweede plan 
om plaats te maken voor economische argumenten, maar op 
praktisch vlak trad de continuïteit meer op de voorgrond dan de 
in de Conventie van Chicago beoogde verschillen met de periode 
van het interbellum. 
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dd. 19 okt. 1909; min.v.Justitie aan min.v.B.Z., dd. 15 nov. 1909; min.v. 
Oorlog aan min.v.Justitie, dd. 21 jan. 1910; 
id.: Conférence Internationale de Navigation Aérienne, Proces-verbaux des 
séances et annexes. Paris 1910 (officieel verslag van de conferentie, uitge-
geven door het Franse Ministère des Affaires Etrangères). De Nederlandse de-
legatie bestond uit oud-minister en op dat moment lid van de Raad van State 
P.W.A. Cort van der Linde, J.P.A. laman de Vries (directeur-generaal directe 
belastingen, importen en accijnsen van het ministerie van Financiën) en de 
kapitein der Genietroepen P.J.P. van der Steur. 
5. De ontwerp-tekst van de conventie (dd. 29 juni 1910) werd gepubliceerd in: 
A. Roper, Ia Convention Internationale du 13 Octobre 1919 portant Réglemen-
tation de la Navigation Aérienne. Son origine ^ son applicatie« ^ son 
avenir (Paris 1930) 212-225 (Annexe B). De cruciale bepaling waaruit 
aanvaarding van het souvereiniteitsprincipe (dat in het bereikte compromis 
niet als zodanig in een apart artikel werd vastgelegd) naar voren kwam, was 
artikel 21 : 
'Chaque Etat contractant aura faculté de réserver le transport profession-
nel de personnes et de marchandises, ayant lieu entre deux points de son 
territoire, aux aéronefs nationaux seuls ou aux aéronefs de certains Etats 
contractants ou de soumettre cette navigation à des restrictions spécialles. 
L'établissement des lignes internationales de comramications aériennes 
dépendra de l'assentiment des Etats intéressés.' 
6. Behalve in Groot -Bri ttannie, waar in 1911 de Aerial Naviagtion Act tot stand 
kwam (in 1913 aangepast tot de English Aerial Navigatici Act), bleven de 
overige wets-initiatieven vanwege de oorlog in de parlementaire fase steken. 
Zie in dezen Roper, a.w., p. 27 en 232 (Annexe D bevat de tekst van de Fran-
se ontwerpluchtvaartwet van 1913) en L.H. Slotemaker, Freedom of passage for 
international air services (Leiden 1932, diss.) 13. 
In Nederland werd najaar 1911 de eerste stap gezet op weg naar een wettelijke 
regeling van de luchtvaart met het indienen van een ontwerp voor een 'Vlieg-
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ai Luchtvaartwet inzake een voorlopige regeling van het verkeer met vlieg-
tuigen en luchtschepen' bij de Tweede Kamer. (Hand. 1911-1912, Bijlage 168: 
Ontwerp van wet en Memorie van Toelichting). De Luchtvaartwet zou evenwel 
pas op 30 juli 1926 officieel worden vastgesteld en eerst per 1 februari 
1929 in werking treden. 
7. De Frans-Duitse luchtvaartovereenkanst werd gesloten bij notawisseling. Voor 
de inhoud hiervan, zie Roper, a.w., 27-30 en 246-251 (Annexe F geeft de 
letterlijke teksten). 
8. De tekst van de Britse voorstellen vindt men gereproduceerd bij J.C. Cooper, 
United States participation in drafting Paris Convention 1919, in: Journal 
of Air Law and Comierce 18(1951) nr. 4, 270/271: '... the aircraft of a 
contracting State may fly freely into and over the territories of the other 
contracting States provided they oomply with the regulations laid down by 
the latter.' (art. 1) 
9. Idem artikel 2: '... restrictions may not be imposed on a foreign aircraft 
where such aircraft is proceeding from one point to anaother within the 
territory of the contracting State either for the purpose 
1. of landing the whole or part of its passengers or goods brought f rem 
abroad or 
2. of taking on board the whole or part of its passengers or goods for a 
foreign destination, or 
3. of carrying between the two points passengers holding through tickets or 
goods consigned for throug transit to or from some place outside the 
territory of the contracting State.' (art. 2) 
Hetgeen in deze beide artikelen door Groot-Brittannië werd voorgesteld kwam, 
zoals Cooper terecht opmerkt (united States participation, 276 ) dicht in de 
buurt van de klassificatie van luchtvervoersrechten in het stelsel vein vijf 
'vrijheden', zoals 7 december 1944 op de internationale luchtvaart-
conferentie van Chicago vastgelegd in het International Air Services Transit 
Agreement (art. 1, section 1) en het International Air Transport Agreement 
(art. 1, section 1 ). Zie voor inhoud en betekenis hiervan de Epiloog. De 
Britse voorstellen gingen zelfs nóg verder, daar zij ook vervoer tussen twee 
punten in het buitenland, niet gelieerd aan een luchtlijn beginnend in het 
eigen land mogelijk zouden hebben gemaakt. 
10. Papers relating to the Foreign Relations of the united States, VOL. 1919, 
Paris Peace Conference, IV (Washington 1943, united States Government 
Printing Office) 602-604: Secretary's notes of a meeting of Foreign 
Ministers held in M. Pichón's room at the Quai d'Orsay, Paris, on Wednesday 
April 23rd. ,1919, at 3 p.m.; 
id., 615-620: Secretary's notes of a Conversation of the Foreign Ministers 
held in M. Pichón's roan at the Quai d'Orsay, Paris, on Saturday, April 
26th., 1919, at 3 p.m.; 
zie ook Cooper, The right to fly (New York 1947) 75-79 en United States 
participation, 275/276. 
11. Zie rondom de totstandkoming van de conventie ook Roper, a.w., 35-55. Het 
behoeft geen verwondering dat Roper, een van de Franse leden van de Cornnis-
sion Aéronautique en vanaf de inwerkingtreding van de Conventie van Parijs 
secretaris-generaal van de США, in zijn boek niets dan lof heeft voor het 
verdrag en zijn opstellers. 
12. De tekst van de Conventie van Parijs is opgenomen in bijlage 1. 
13. Zie bijlage 1, art. 5 en 42. 
14. Zie bijlage 1, art. 34. 
15. De brief van Dunant werd afgedrukt in: Roper, a.w., 57/58. 
16. Arch. КШ-dir., R-5: Brief lATA-leden (DOL, Svenska Lufttraf ik A/B en КШ) 
aan de 'Northern Flying Conference' te Kopenhagen, dd. 6 dec. 1919. 
17. 'Gemengde berichten', in: Het Vliegveld 4(1920) nr. 14, 240; 
zie ook Roper, a.w., 63. 
18. Arch. Β.Ζ., DEZ 151 28: gedrukte exemplaren van de luchtvaartovereenkomsten 
tussen Groot-Brittannie en Zwitserland en tussen Frankrijk en Zwitserland, 
resp. dd. 6 nov. 1919 en 9 dec. 1919. 
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19. Arch. W., RLD, 311-1: protocol van de conferentie van neutrale landen te Ko-
penhagen van 7-9 September 1922, dd. 'november 1922'. 
20. Zie voor de tekst van het gewijzigde artikel 5 bijlage 2. 
21. Zie voor de tekst van het gewijzigde artikel 34 bijlage 3. 
22. Arch. W., RU), 311-1: protocol van de conferentie van neutrale landen te Ko-
penhagen van 16 tot 18 juni 1925, dd. 18 juni 1925. 
23. De officiële tekst van de Conventie van Madrid vindt men o.m. gepubliceerd 
in: M.O. Hudson, International Legislation. A collection of the texts of 
multi-partite international instruments of general interest, VOL. IV, 1928-
1929 (Washington 1931) 2019-2032; 
Zie verder ook Matte, a.w., 119/120. Ten onrechte meent Matte echter dat de 
Conventie van Madrid nooit van kracht is geworden (a.w., 120). 
24. De officiële tekst van de Conventie van Havanna vindt men o.m. gepubliceerd 
in: Hudson, a.w., VOL. III (Washington 1931) 2354-2369. In theorie gingen 
de in de conventie verleende vrijheden dus heel erg ver. Wat hier werd toe-
gestaan kwam neer op het in de conventie vastleggen van wat in hedendaagse 
termen derde, vierde en vijfde vrijheidsrechten worden genoemd. Bovendien werd 
hier in het verdrag luchtvervoer toegestaan dat niet in het eigen land ori-
gineerde en stond de redelijkheid van het aandoen van meerdere bestenningen 
in één land op voorhand vast. 
25. Oliver J. Lissitzyn, de eerste een systematische, historisch georiënteerde 
studie te ondernemen naar de samenhangende ontwikkeling van luchtvaart, 
luchtrecht en luchtvaartpolitiek, komt in zijn in opdracht van de U.S. Coun-
cil on Foreign Relations geschreven International air transport and national 
policy (New York 1942) niet verder dan een constatering van de juridische 
verschillen tussen de Conventies van Havanna en Parijs. Hoewel hij wel enig 
oog heeft voor de machtspolitieke achtergrond die de merkwaardige interpre-
tatie van de Conventie van Havanna door Washington bepaalden, blijft hij ste-
ken in de - juridische - constatering dat de precíese bedoeling van de con-
ventie niet eenduidig uit de tekst van de aangehaalde artikelen (4,21 en 30) 
blijkt. Wat Lissitzyn niet wilde zien (a.w., 370-372) was de consistentie 
van deze interpretatie van het verdrag met de daarvoor en daarna door de 
Verenigde Staten gevoerde internationale luchtvaartpolitiek. Eerder, decem-
ber 1925, waren de Colombiaanse luchtvaartmaatschappij SCADTA landingsrechten 
ontzegd in de Verenigde Staten. Met de Britten werd december 1935 een over-
eenkomst gesloten die tot doel had het transatlantisch vliegverkeer tussen 
Europa en de Verenigde Staten door een restrictief vergunningenstelsel tot 
in lengte van dagen geheel aan Amerikaanse en Britse luchtvaartmaatschappijen 
voor te behouden. Eind jaren dertig werden ook de Nederlandse verlangens 
inzake het onderhouden van luchtverbindingen naar de Verenigde Staten wel-
bewust geblokkeerd (zie hoofdstuk 5). 
26. Afred Wegerdt, Deutschland und das Pariser Luftverkehrsabkonmen vom 13. Ok-
tober 1919 (CINA), in: Zeitschrift für das gesamte Luftrecht 2(1928/1929) 
nr. 1, 25-49. In een brief aan США secretaris-generaal Roper, gaf Wegerdt 
vervolgens te kennen dat de door hem geventileerde opvattingen inzake de 
Conventie van Parijs tevens die van de Duitse regering vertegenwoordigden: 
Arch. W., RID, 316-1: brief Roper aan De Veer, dd. 12 dec. 1928. 
27. In een brief агш Roper, gaven de beide Amerikaanse gedelegeerden na afloop 
van de conferentie nog eens expliciet het standpunt van de Amerikaanse rege­
ring weer. Indien de Verenigde Staten in de toekomst zouden besluiten de 
Conventie van Parijs alsnog te ratificeren, zouden zij zich in ieder geval 
het recht voorbehouden buitenlandse luchtvaartuigen op basis van hun natio­
naliteit uit het luchtruim van de Verenigde Staten te weren. (Arch. W., RLD, 
316-1: brief William P. MacCracken jr. en Joseph P. Baker aan Roper, dd. 15 
juni 1929). 
28. United Kingdom Public Record Office (verder aangeduid als РЮ), Air Ministry 
papers (verder aangeduid als AM), AVIA 2, 1863: advies Air Council aan 
Foreign Office, dd. 23 mei 1929; 
id. : notulen van een vergadering op het Foreign Office inz. de op de buiten­
gewone CINA-vergadering te bespreken amendementen, dd. 3 juni 1929. 
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29. PRO, AM, AVIA 2, 1863: notulen van een inteidepartenentale vergadering op 
het Foreign Office, dd. 3 juni 1929. 
30. PRO, AM, AVIA 2, 1863: memo Brancker bij het dossier inz. de CINA-oonferentie 
van juni 1929, dd. 17 juni 1929. 
31. Zie onmtrent de besluitvorming op de CINA-oonferentie t e Parijs: D. Gœdhuis, 
Idee en belang in internationale luchtvaart (Dai Haag 1947) 15/16 en 
Slotemaker, a.w., 23-28. Slotemaker, ten t i jde van zijn prenotie algeneen 
secretar is van de КШ, ruimt het grootste deel van zijn n ie t bijzonder sterke 
proefschrift in voor het verketteren van ar t ike l 15 van de Conventie van 
Pari js , waar hi j a l s KIM-topnan natuurli jk a l l e belang bij had. 
32. Arch. W., RU), 316-1: brieven min.v.W. aan ministers van B.Z. en K., dd. 4 
apr. 1930; voor de tekst van het protocol van 15 juni 1929, z ie bi j lage 4. 
33. Arch. W., RIX), Staatsccnmissie inzake Luchtvaart, 16: preadvies Subcannissie 
В inzake toetreding tot de Conventie van Pari j s , z.d. (maart 1920). 
34. Ibid. 
35. Arch. W., RIJD, 311-1: advies Staatsoonmissie inzake Luchtvaart betreffende 
toetreding tot de Conventie van Parijs, dd. 17 aug. 1920. 
36. J.A. Nederbragt, Herinneringen. Oud en nieuw uit het boek mijner gedachtenis 
(Den Haag 1950) 33. 
37. Zie bijvoorbeeld E. Fuld, Eenige harde woorden, in: Het Vliegveld 5(1921) 
nr. 10, 137/138 (dd. 7 mei 1921). 
38. Arch. W., RU), 311-1: nota W.O. Raikes aan De Marees van Swinderen, dd. 12 
juni 1922. 
39. Arch. W., RLD, 311-1: brief Van Kamebeek aan N^rgaard, dd. 2 sept. 1922. 
40. Hand. 1923-1924, Bijlage 40, nr. 1: Memorie van Antwoord op het Voorlopig 
Verslag omtrent de nieuwe overweging in de Afdeelingen van de 'Voorloopige 
Regeling van de Luchtvaart (Luchtvaartwet)', dd. 16 mei 1924 (ondertekend 
door Van Swaay (Waterstaat), Colijn (Financiën), Heemskerk (Justitie), Van 
Dijk (Oorlog) en Westerveld (Marine). 
41. Arch. W., RLD, 311-1: brief Van Swaay aan De Graaff, dd. 1 juni 1923; 
id.: brief Van Swaay aan Van Kamebeek, dd. 1 juni 1923; 
id.: brief Van Kamebeek aan Van Swaay, dd. 17 juni 1924. 
42. Zie ontrent het idee van Nederland als 'middle power' en de invloed daarvan 
op het buitenlands beleid C.B. Wels, Aloofness £ neutrality. Studies on 
Dutch foreign relations and policy-making Institutions (Utrecht 1982, 
diss.), 97-113: The colonies as a constant factor in Dutch foreign policy. 
Eerder wees ook N.A. Bootsma hierop in zijn artikel 'Nederland op de con-
ferentie van Washington', in: Bijdragen en Mededelingen betreffende de Ge-
schiedenis der Nederlanden 93(1978), 101-126. 
43. Arch. W., RLD, 311-1: brief Van Kamebeek aan Van Swaay, dd. 11 juni 1925. 
44. Arch. W., RLD, 311-1: protocol van de conferentie van Kopenhagen, dd. 18 
juni 1925; 
id.: verslag van de Nederlandse delegatie op de conferentie, dd. juni 1925. 
De deelnemers voor Nederland waren: J.A. Nederbragt, W.C. Beucker Andreae 
(chef Vein de Afdeling Juridische Zaken van B.Z.), Schönfeld en De Veer. 
45. Arch. W., RLD, 311-11: nota Spaanse gezant te Den Haag, Pradére, aan Van 
Kamebeek, z.d. (dec. 1926). 
46. Arch. W., RLD, 311-11: brief Van de Vegte aan Van Kamebeek, dd. 2 feb. 1927 
47. Arch. W., RLD, 311-11: brief Van de Vegte aan De Geer, dd. 24 nov. 1927. 
48. Hand. 1927-1928, Bijlage 302, nr. 5: memorie van toelichting op het wets-
ontwerp inzake toetreding tot de Conventie van Parijs. Zie ook de toezegging 
van Roper op de conferentie van neutrale landen te Kopenhagen, juni 1925 
(hierboven, p. 49). 
49. Staatsblad nr. 226 van 1928; 
Arch. B.Z., DEZ 151 Luchtvaart: verdragen, overeenkomsten enz.: aantekening 
min.v.B.Z. F. Beelaerts van Blokland inz. de ratificatie, dd. 28 nov. 1928. 
50. Arch. KLM-dir., R-5: nota Martin aan de gedelegeerden uit de RvB, dd. 28 
dec. 1927; 
id.: rapport Martin aan RvB, dd. 8 mrt. 1928. 
51. Arch. Km-dir, R-5: notulen 38e en 39e verg. RvB, dd. 13 mrt. en 3 apr. 1928 
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52. Arch. Km-dir., R-5: nota De Veer aan RvB, dd. 17 apr. 1928. Odi hier is een 
vergelijking met de bepalingen van de Conventie van Chicago, het Internatio-
nal Air Services Transit Agreement en het International Air Transport Agree-
ment voordehandliggend (zie de Epiloog). De Veers arbitrage-idee, passend in 
de legalistische traditie van Nederland in de internationale politiek, zou 
weliswaar in theorie een uitkonst hebben kunnen bieden in vastgelopen bi-
laterale onderhandelingen omtrent vervoersrechten, maar had overigens toch 
weinig binding met de politieke realiteit. Bij gebrek aan enige methoden tot 
sanctie, kon een arbitrage-uitspraak moeilijk verwacht worden zwaarder te we-
gen dan de optelscm van prestige- en ocnmerciële belangen van weigerachtige 
staten die hun vervoersmarkt zouden willen afschermen. Getuige de indiening 
van deze voorstellen op de CINA-conferentie te Parijs in juni 1929, had Den 
Haag voor deze bezwaren geen oog. 
53. Arch. W., RIJD, 316-1: verslag De Veer van C3NA-oonferentie te Parijs van 9 -
15 juni 1929, dd. 19 juni 1929. 
54. Arch. W., RLD, 316-1: brief min.v.Defensie aan min.v.B.Z., dd. 9 juli 1929; 
id.: brief secr.gen. B.Z., Snouck Hurgronje, aan Van de Vegte dd. 13 juli 
1929; 
id.: brief Snouck Hurgronje aan Van de Vegte, dd. 19 juli 1929. 
55. Hand. 1929-1930, Bijlage 284, nr. 3: memorie van toelichting, ondertekend 
door Reymer, Beelaerts van Blokland en De Graaf f. 
56. Arch. F., 1330-3(10): brief Α. van Doominck (thesaurier-generaal van het 
ministerie van Financiën) aan min.v.F. De Geer, dd. 5 mrt. 1930; 
Arch. W., RU), 316-1: brief De Geer aan min.v.W., Reymer, dd. 11 mrt. 1930; 
id.: brief Reymer aan De Geer (concept door De Veer), dd. 20 mrt. 1930. 
57. Hand. 1929-1930, Bijlage 284, nr. 4: voorloopig verslag, dd. 26 mrt. 1930; 
Arch. W., RLD, 316-1: brief Plesman aan Reymer met bijgevoegd rapport van 
prof. J.H.W. Verzijl inz. de vrijheid van het luchtverkeer, dd. 7 mei 1930. 
58. Arch. W., RIJD, 316-1: rapport van de Caimissie van Advies voor Volkenrechte-
lijke Vraagstukken aan de min.v.B.Z., dd. 30 dec. 1930; 
Hand. 1930-1931, Bijlage 36, nr. 1: memorie van toelichting, dd. 23 apr. 1931 
59. Arch. Β.Ζ., DEZ 151 28: brief König aan Van Kamebeek, dd. 22 apr. 1921. 
60. Arch. B.Z., DEZ 151 28: brieven Plesman aan König, dd, 9 apr., 27 juni, 1 en 
5 juli 1921. 
61. Arch. B.Z., DEZ 151 28: 'Projet de règlement provisoire de la circulation 
aérienne entre les Pays-Bas et ...', z.d. (8 juli 1921). 
62. Arch. W., RLD, 311-1: brief Robertson aan Van Kamebeek, dd. 27 okt. 1919. 
63. Arch. КШ-dir., R-5: 'Provisional agreement relating to air navigation 
between Holland ans Great Britain', z.d. (18 juni 1920): artt. 1 en 7. 
64. Arch. W., RLD, 311-1: Air Ministry rapport (door W.O. Raikes) inzake verloop 
van de Brits-Nederlandse contacten over een te sluiten luchtvaartovereen-
kanst, dd. 22 juni 1922. 
65. Arch. Β.Ζ., DEZ 151 28: brief Britse gezant te Dai Haag, Graham, aan Van 
Kamebeek met aangehecht een hernieuwd voorstel voor een 'provisional agree­
ment relating tot the air navigation between Great Britain and the Nether­
lands', dd. 16 sept. 1921. 
66. Arch. B.Z., DEZ 151 28: brief König aan Van Kamebeek, dd. 19 mei 1922; id.: 
brief Van Kamebeek aan de Britse gezant te Den Haag, dd. 23 juni 1922. 
67. Arch. Β.Ζ., DEZ 151 Eng. : brief Van Kamebeek aan de Britse gezant te Den 
Haag, dd. 3 mei 1922; 
Hand. 1923-1924, Bij lage 316, nr. 2 : ontwerp van wet tot goedkeuring van de 
op 11 juli 1923 te 's-Gravenhage getroffen voorloopige luchtvaartschikking 
tusschen Nederland en Groot-Brittannië en Ierland. De wet verscheen 1 nov. 
1924 in het Staatsblad nr. 499 van 1924. 
68. Arch. Β.Ζ., DEZ 151 28: brief Franse onder-staatssecretaris voor Luchtvaart 
aan de Nederlandse consul te Duinkerken, dd. 10 mrt. 1921. 
69. Arch. Β.Ζ., gezantschap Parijs, A-4 (262): brief labouchère aan Plesman, dd. 
28 apr. 1921. 
70. Arch. Β.Ζ., gezantschap Parijs, A-4 (262): brief Eynac aan labouchère, dd. 8 
juli 1921. 
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71. Arch. Β.Ζ., DEZ 151 28; 'Projet d'accord provisoire concernant la navigation 
aérienne entre la France et l e s Pays-Bas', dd. 12 sept. 1921 (ondertekend 
door Eynac). 
72. Arch. Β.Ζ., gezantschap Parijs, A-4 (262): brief Franse onder-secretariaat 
voor Luchtvaart aan directeur СИА, dd. 1 aug. 1921 ; 
Arch. B.Z., DEZ 151 28¿_ brief Van Kamebeek aan König, dd. 21 sept . 1921; 
i d . : brief Konig aan Van Kamebeek, dd. 19 mei 1922. 
73. Arch. Β.Ζ., gezantschap Parijs, A-4 (262): brief Martin aan Van Swaay, dd. 
19 jan. 1923; 
Arch. Β.Ζ., DEZ 151 Frankr.; br ief Van Kamebeek aan Loudon, dd. 24 jan. '23 
74. Arch. Β.Ζ., gezantschap Parijs, A-4 (262): brief Plesman aan Van Swaay, dd. 
20 feb. 1923; 
Arch. Β.Ζ., DEZ 151 106: brief Van Swaay aan Van Kamebeek, dd. 15 mrt. 1923 
75. Arch. B.Z., DEZ 151 Frankr.: telegram Loudon aan Van Kamebeek, dd. 17 apr. 
1923. Wegens een laatste administratieve onduidelijkheid moest de ingangs­
datum daarna toch nog opgeschoven worden naar 26 april 1923. 
76. Arch. Β.Ζ., DEZ 151 28j_ brief Albert, prince de Ligne, aan Van Kamebeek, 
dd. 26 mrt. 1921 (met aangehechte ontwerp-overeenkcnist). 
77. Arch. B.Z., DEZ 151 28: brief Albert, prince de Ligne, aan Van Kamebeek, 
dd. 30 juni 1921. 
78. Arch. B.Z., DEZ 151 28^ brief Kbnig aan Van Kamebeek, dd. 2 aug. 1921; 
id.: brief Van Kamebeek aan Albert, prince de Ligne, dd. 3 mrt. 1922. 
79. Arch. B.Z., DEZ 151 28: notulen interdepartementaal overleg tussen Buiten­
landse Zaken, Waterstaat, Financiën en Justitie inzake luchtvaartkwesties, 
gehouden op 20 dec. 1921 (z.d.); 
id.: brief Snouck Hurgronje aan Ned. gezant te Berlijn, dd. 23 jan. 1922. 
80. Arch. Β.Ζ., DEZ 151 28: Ontwerp voor een voorloopig verdrag tusschen Neder­
land en Duitschland inzake het luchtverkeer, z.d. (23 mrt. 1922); 
Arch. W., RLD, 92: Voorloopige schikking tusschen Nederland en Duitschland 
inzake luchtverkeer, dd. 24 juli 1922. 
81. Cooper geeft in The right to fly de tekst van de Nine Rules in annex 2 (a.w. 
306/307; zie verder idem: 91-93). 
NOTEN HOOFDSTUK ERIE 
1. Arch. Β.Ζ., DEZ 151, Ned.Ind.: brieven Foreign Office (Lancelot Oliphant) 
cían Ned. gezantschap Londen, dd. 11 en 31 aug. 1923. 
2. Arch. Β.Ζ., DEZ 151, Ned.Ind.: corr. Α. Verhage met de Rangoon Turf Club, 
(И. sept./okt. 1928. 
3. Arch. Β.Ζ., DEZ 151, Ned.Ind.: Verbalnote Auswärtiges Amt aan Ned. gezant te 
Berlijn, dd. 21 jan. 1929. 
4. Arch. W., RIJD, 67: brief Tsjechische ministerie van Buitenlandse Zaken агш 
Ned. gezantschap te Praag, dd. 22 jan. 1929; 
Arch. Β.Ζ., DEZ 151, div.: nota Beelaerts van Blokland aan Tsjechisch ge­
zantschap te Den Haag, dd. 5 mei 1930. 
Dit type koppeling van vergunning voor een luchtverbinding over het ene land 
met door de tegenpartij te verlenen vergunning aan de luchtvaartmaatschappij 
van de vergunning verlenende grondstaat voor een andere lijndienst naar een 
derde land, is sinds de Tweede Wereldoorlog gemeengoed geworden in lucht­
vaartonderhandelingen. Wat hier terloops goedgevonden wordt, is sindsdien 
vaak een knelpunt. 
5. Arch. W., RLD, 65: nota Oostenrijkse minister van Buitenlandse Zaken aan de 
Ned. gezant te Wenen (Michiels van Verduynen), dd. 24 juli 1929; 
Arch. W., RLD, 99-1: bilaterale luchtvaartovereenkcrist Nederland - Oosten­
rijk, dd. 31 dec. 1929. Met ingang van 1 januari_ 1933, zo werd daarnaast 
overeen gekomen, zou de vergunning voor de Indië-lijn onder de bilateral 
vallen. 
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6. Arch. W., RLD, 6 4 : Hongaarse concess ie voor de КШ, dd. 10 nov. 1933. Tbt 
een luchtvaartovereenkomst tussen Nederland en Hongarije kwam het echter 
n i e t . 
7. Arch. Β.Ζ., DEZ 151, Ned.Ind.: n o t a ' s Joegoslavisch min is ter ie van Buiten­
landse Zaken aan het Ned. gezantschap te Belgrado, dd. 4 j u l i en 29 aug. 
1929. Per 1 januari 1934 stenrien de Joegoslaven in met een versoepeling, 
waarbij een zes-maandelijks vergunningenstelsel werd ingevoerd. 
8. Arch. W., RIÌ3, 63: nota Bulgaarse minister ie van Buitenlandse Zaken aan Ned. 
Ned. gezantschap t e Istanbul , dd. 26 juni 1929. (Nederland had geen e igen 
gezantschap in Sof ia . Er bestonden enkel rechtstreekse betrekkingen op con-
s u l a i r n iveau) . 
9. Arch. Β.Ζ., DEZ 151, Ned.Irai.: b r i e f КШ (Martin) aan De Veer, dd. 18 jan. 
1929. 
10. Arch. W., RLD, 69-1: br ie f Snouck Hurgronje aan Van de Vegte, dd. 11 j u l i 
1929. 
11 . Arch. Β.Ζ., DEZ 151, Ned.Ind.: b r i e f Ned. t i j de l i jk zaakgelastigde in Parijs, 
Carsten, aan min.v.BuZa, dd. 9 aug. 1929. 
12. Arch. Β.Ζ., gezantschap Par i j s , V 49 (doos 191): "Proces-verbal de l a re­
union du 16 Septembre 1929" - opgesteld door Campana (sous-directeur des 
Affaires Administratives au Ministère des Affaires Etrangères), dd. 16 sept . 
1929. 
13 . i b i d . ; 
Arch. W., RLD, 651: brief min.v.W. aan min.v.K., dd. 3 juli 1929 en brief 
min.v.K. aan min.v.W., dd. 1 okt. 1929. 
14. Arch. Β.Ζ., DEZ 151, Ned.Ind. : brieven Ned. zaakgelastigde Teheran (L.P.J. 
de Decker) aan min.v.BuZa, dd. 6 en 17 juli 1929. 
15. Arch. Β.Ζ., DEZ 151: Ned.Ind. : brief De Decker aan Beelaerts van Blokland 
dd. 28 feb. 1930. 
16. Arch. КШ-dir., R-5: notulen 62e verg. RvB, dd. 22 apr. 1930. 
17. Arch. W., RLD, 73-III: nota Perzië (Foroughi) aan (nieuwe) Ned. zaakgelas-
tigde Teheran (P.A. v. Buttingha Wichers), dd. 21 aug. 1930; nota Van But-
tingha Wichers aan Foroughi, dd. 29 aug. 1930. 
18. Arch. Β.Ζ., DEZ 151, Ned.Ind. : persoonlijke brief Brancker aan Plesnan, dd. 
14 sept. 1928. 
19. Arch. B.Z., DEZ 151, Ned.Ind.: persoonlijke brief Brancker aan Plesman, dd. 
18 sept. 1928. 
20. Arch. B.Z., DEZ 151, Ned.Ind. : persoonlijke brief Brancker aan Plesnan, dd. 
17 sept. 1928. 
21. Arch. B.Z., DEZ 151, Ned.Ind. : persoonlijke brief Plesman aan Brancker, dd. 
21 sept. 1928. 
22. Arch. B.Z., DEZ 151, Ned.Ind.: brief Plesman aan Van de Vegte dd. 21 sept. 
1928. 
23. Arch. B.Z., DEZ 151, Ned.Ind.: instructie Beelaertsvan Blokland asm De 
Marees van Swinderen, dd. 6 dec. 1928. 
24. Arch. B.Z., DEZ 151, Ned.Ind. : brief De Marees van Swinderen aan Beelaerts 
van Blokland, dd. 7 dec. 1928. 
25. Arch. W., RIZ), 73-1: nota De Veer aan Van de Vegte, dd. 8 dec. 1928. 
26. Arch. B.Z., DEZ 151, Ned.Ind. : brief Plesnan aan Van de Vegte, dd. 18 dec. 
1928. 
27. C.J. Snijders, Internationale samenwerking in het luchtverkeer, in: Oedava 
6(1929) nr. 2, 65; H. Walaardt Sacré, De luchtverbmäing Nederland -
Nederlandsch-Indië, in: id., 70. Snijders scherpte zijn opvattingen nog 
verder aan in een artikel dat híj schreef voor De Nederlandsche Mercuur 
(jan. 1929) enet Vliegveld 13(1929) nr. 2, 38-42. 
28. Arch. W., RLD, 665: Km-voorontwerp#voor een bilateraal luchtveiartverdrag 
tussen Nederland en Groot-Brittannië, z.d. (21 jan. 1929), artikelen 1, 6, 
8, 9. 
29. PRO, Foreign Office papers (verder aangeduid als ГО) 371, 14076: notitie 
Rendei inz. aanvraag Franse ambassadeur voor een overliegvergunning over 
Brlts-Indië, dd. 1 mrt. 1929. 
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30. ИЮ, PO 371, 14076: nota Air Ministry (Francis Bertram, Deputy Director of 
Civil Aviation) aan Under-Seecretary of State Foreign Office, dd. 1Θ mrt. 
1929. 
31. Arch. W., RIß, 73-1: brief Van de Vegte (opgesteld door De Veer) aan 
Beelaerts van Blokland, dd. 1 mrt. 1929. 
32. Arch. B.Z., DEZ 151, Ned.Ind.: Nota P.C. Witte inz. moeilijkheden met Enge-
land, dd. 11 mrt. 1929. 
33. Arch. Β.Ζ., DEZ 151, Ned.Ird.: brief Beelaerts van Bloklaid aan De Marees 
van Swinderen, dd. 18 apr. 1929. 
34. Arch. W., RLD, 665: brief Martin aan De Veer, dd. 30 mei 1929. 
35. PRO, FO 371, 14095: telegram Dept. of Ind. and labour aan Secretary of State 
for India, dd. 13 juni 1929. 
36. Arch. B.Z., DEZ 151, Ned.Ind. : brief Foreign Office (R.H. Campbell, hoofd 
van het Western Dept.) aan De Marees van Swinderen, dd. 30 juli 1929. 
37. PRO, ГО 371, 14095: nota A.W.A. Leeper inz. КШ-proefvluchten, dd. 14 dee. 
1929 (onderstreping van Leeper). 
38. Arch. Β.Ζ., DEZ 151, Ned.Ind.: brief Plesnan aan min.v.W., dd. 17 aug. 1929. 
39. Arch. B.Z., DEZ 151, Ned.Ind.: notitie Nederbragt aan Beelaerts van Blok­
land, dd. 16 aug. 1929. 
40. In Slide Rule. The autobiography of an engineer. (London 1954) geeft de 
ronanschrijver en vliegtuigbouwkundig ingenieur Nevil Shute (pseudoniem voor 
Nevil Shute Norway), die een leidende rol vervulde bij de ontwikkeling van 
de R.100 een gedetailleerd 'inside account' van de moeilijkheden rondan de 
bouw van beide luchtschepen. De problemen met de R. 101, leidend tot het ver­
ongelukken van het luchtschip op haar eerste reis naar India op 4 oktober 
1930 (met als een van de 4Θ slachtoffers aan boord Lord Thcmson), kanen 
hierin uitvoerig aan de orde: Shute, a.w., 54-145. 
41. Arch. Β.Ζ., DEZ 151, Ned.Ind.: Verslag Plesman aan Reymer van zijn onderhoud 
met Thcmson, dd. 2 dec. 1929. De achtergrond van Itiomsons opstelling inzake 
'cabotage'-vervoer van post in Britse gebieden komt naar voren in: 
PRO, AM, AVIA 2, 1870: oodetelegram Dept. of Industries eind labour te Delhi 
aan Secretary of State for India, dd. 27 nov. 1929. 
42. Arch. W., RLD, doss. К Ш bestuur en directie: brieven De Marees van Swin­
deren aan Beelaerts van Blokland, dd. 12 en 13 dec. 1929. 
43. PRO, ГО 371, 14095: brief De Marees van Swinderen aan Foreign Secretary 
Henderson, dd. 9 dec. 1929. 
44. PRO, ГО 371, 14095: nota Leeper inzake Nederlandse luchtdienst op het Verre 
Oosten, dd. 14 dec. 1929. 
45. PRO, FO 371, 14095: verslag Leeper van vergadering met Air Ministry offici­
als, dd. 17 dec. 1929. 
46. PRO, FO 371, 14928: notulen interdepartementale vergadering op het Foreign 
Office, dd. 8 jan. 1930. 
47. Arch. W., RIJD, doss. KLM bestuur en directie: brief Plesman aan De Veer, dd. 
2 dec. 1929. 
48. id.: brief De Veer aan Plesman, dd. 4 dec. 1929. 
49. id.: brief Reymer aan vz. RvB КШ, Wurfbain, dd. 13 dec. 1929. 
50. id.: brief Wurfbain aan Reymer, dd. 16 dec. 1929; memo De Veer aan Reymer, 
dd. 20 dec. 1929. 
51. Arch. W., RLD, doss. Ned.-Ned.Indie, Alg. Regelingen: resumé besprekingen 
van 23 jan. 1930 (z.d.). 
52. PRO, ГО 371, 14928: brief Air Ministry (Webster) aan Under Secretary of 
State for Foreign Affairs, dd. 1 feb. 1930. 
53. PRO, PO 371, 14928: commentaar Leeper bij brief Webster (zie vorige noot), 
dd. 5 feb. 1930. 
54. PRO, FO 371, 14928: notitie Ch. Howard Smith inz. weigering landingsrechten 
voor KLM te Seletar, dd. 3 apr. 1930. 
55. PRO, AVIA 2, 1870: codetelegram Dept. of Ind. and Labour aan Secr. of State 
for India, dd. 27 nov. 1929. 
56. PRO, FO 371, 14928: nota Ch. Howard Smith_inz. Indiase houding t.a.v. КШ-
vergunning voor een luchtlijn op Ned.Indie, dd. 24 mrt. 1930. 
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57. Arch. Β.Ζ., gezantschap Londen, В vi: nota Secretary of State for Foreign 
Affairs Arthur Henderson aan De Marees van Swinderen, dd. 7 apr. 1930. 
58. In de termen zoals die in de internationale burgerluchtvaart na totstand­
koming van de Conventie van Chicago in 1944 gangbaar zijn geworden, 
betekende dit dat Nederland onbeperkte derde, vierde en vijfde vrijheids­
rechten kreeg aangeboden voor de К Ш Indië-lijn - een enorme luxe, waarvan 
de KLM mogelijkheden echter goeddeels onbenut liet, cmdat ze met de toch 
koloniale blik van die dagen niet als zodanig werden herkend. (Zie voor de 
uitleg van de hier gebruikte termen de epiloog). 
59. Arch. К., A-126: radiotelegram De Graeff aan S. De Graaff (min.v.K. ), dd. 30 
apr. 1930. 
60. Arch. Β.Ζ., gezantschap Londen, В.VI: nota De Marees van Swinderen aan 
Henderscn, dd. 3 juni 1930 (onderstreping van de schrijver). Het opnemen van 
de term air-mail service was, naar mag worden aangenanen, een door 
slordigheid zelf-opgelegde beperking. Gelukkig leidde dit niet tot problemen 
toen de К Ш vervolgens niet alleen post, maar ook passagiers en goederen 
ging vervoeren op de Indië-lijn. 
61. Arch. W., RID, 73-VI: nota Foreign Office (Leeper) aan De Marees van 
Swinderen, dd. 27 aug. 1930; 
id. : brief loco secr. gen. ministerie van Waterstaat, Van Arkel aan 
Beelaerts van Blokland, dd. 11 sept. 1930. 
62. Arch. Β.Ζ., DEZ 151, Ned.Ind.: brief Ned. zaakgelastigde te Bangkok aan 
Beelaerts van Blokland, dd. 23 juli 1929; 
id. : telegram Nëd. legatie Bangkok aan Beelaerts van Blokland, dd. 7 sept. 
1929. 
63. Deze zienswijze werd na de TVeede Wereldoorlog in toenemende mate bepalend 
voor de praktijk van bilaterale luchtvaartonderhandelingen. Vervoersrechten 
konden niet langer geacht worden deel uit te maken van algerrene vergunning 
voor het exploiteren van een luchtlijn op of via_ een staat. Steeds moest 
over de omvang van de 'vrijheden' (oaimerciële rechten) die aan een 
luchtvaartmaatschappij werden toegekend onderhandeld worden. Vervoersrechten 
werden voortaan in een stelsel van vijf "vrijheden van de lucht" gerangschikt 
(zie Epiloog, р. 1Θ6) 
64. Arch. W., RLD, 74-1: nota (met daarin de concessievoorwaarden) Siamese 
minister van Buitenlandse Zaken, Devawongs, aan Ned. gezant te Bangkok, 
H.J.W. Huber, dd. 30 juli 1930. 
65. Arch. W., RLD, 74-1: brief Devawongs aan Huber, dd. 27 sept. 1930. 
66. Arch. W., RLD, 74-1: rapport Martin inz. luchtvaartpolitiek van Siam, dd. 22 
okt. 1930; 
id. : nota Devawongs (met daarin de Siamese vergunning) aan Huber, dd. 22 
dec. 1930. 
67. Arch. W., RIJ3, 69-1: telegram W. van Weideren Rengers aan Beelaerts van 
Blokland, dd. 30 sept. 1930; 
id.: brief Slotemaker (alg. sere. KLM) aan De Veer, dd. 29 sept. 1930, plus 
aantekening De Veer aan Reymer, dd. 30 sept. 1930. 
68. Arch. W., RLD, 69-1: nota De Veer aan Reymer, dd. 3 okt. 1930. 
69. Arch. W., RLD, 68-1: nota's Griekse min.v.B.Z. aan Ned. gezant te Athene, 
C D . Schuller tot Peursum, dd. 30 okt. en 10 nov. 1930. 
70. Arch. W., RLD, 68-1: corr. Moes en Schuller tot Peursum, dd. 24 en 25 nov. 
1930. 
71. Arch. W., RUD, 68-1: Griekse ontwerp concessie-overeenkomst voor КШ- ег-
gunning inz. Indië-lijn, dd. 6 apr. 1931: artt. (resp. ) 3, 13, 10, 6, 7, 2. 
72. Arch. W., RLD, 68-1: brief Reymer aan Beelarts van Bloklaixï, dd. 12 dec. 
1932 (met daarin het vigerende ontwerp-accoord). 
73. Arch. Β.Ζ., DEZ 151, Ned.Ind. : Projet d'accord entre le Gouvernement Hellé-
nique et la Koninklijke Luchtvaart Maatschappij voor Nederland en Koloniën, 
dd. 9 juni 1933. (De overeenkemst zou oktober 1933 officieel door de KLM 
worden ondertekend te Athene); 
id. : notawisseling Griekse min.v.BuZa met de Ned. zaakgelastigde J.G. 
Sillan, dd. 9 en 28 juni 1933. 
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74. Arch. Β.Ζ., DEZ 151, Ned.Ind.: nota Egyptische min.v.B.Z., Kamel Ibrahim 
Pasha, aan Ned. tijd. zaakgelastigde te Cairo dd. 20 aug. 1933; 
id.: brief Van Arkel (Waterstaat) aan min.v.B.Z., dd. 13 nov. 1933. 
75. Arch. Β.Ζ., DEZ 151, Ned.Ind.: brief Pasha aan Ned. zaakgelastigde te Cairo, 
(И. 1 dec. 1934. 
76. Arch. B.Z., DEZ 151, Ned.Ind.: brief Martin aan De Veer, dd. 20 sept. 1935; 
id. : brief Ned. gezant te Istanbul, В. Ph. Harinxma Thoe Slooten aan min.v. 
Β.Ζ., A.C.D. de Graeff, dd. 23 nov. 1935. 
77. Arch. B.Z., DEZ 151, Ned.Ind.: brief O.C.A van Lith de JevxJe (min.v.W.) aan 
De Graeff (met daarin de conœpt-overeenkanst met Egypte), dd. 20 f eb. 1936. 
78. Arch. Β.Ζ., DEZ 151, Ned.Ind.: brief J.A.M. van Buuren (min.v.W.) aan J.A.N. 
Patijn (min.v.B.Z.), dd. 18 mrt. 1938; 
id.: brief Van Bylandt aan Patijn, dd. 22 mrt. 1938. 
79. Arch. W., RUD, 73-1: nota Iraakse ministerie van Buitenlandse Zaken aan de 
Ned. consul te Bagdad, dd. 10 juni 1931. 
80. Arch. W., RLD, 73-1: brief Gumbley aan KIM te Den Haag, dd. 9 nov. 1931. 
81. Arch. W., RLD, 73-1: brief Martin aan De Veer en directeur-generaal der PTT 
(Damne), dd. 21 dec. 1931. 
82. Arch. W., RLD, 73-1: brief Van Arkel (Waterstaat) aan КШ, dd. 23 feb. 1932. 
83. Arch. W., RLD, doss. KLM Amsterdam-Batavia, Italie: Verslag De Veer van be­
sprekingen te Rome aan min.v.W., dd. 3 dec. 1930; 
id. : Italiaanse vergunning voor КШ Indië-lijn (Ned. vertaling door het mi-
nisterie van Buitenlandse Zaken), dd. 4 feb. 1931. 
84. Arch. W., RLD, Eigen Minuten, code J., 2A4: brief Slotemaker aan De Veer, 
dd. 14 nov. 1933; 
id.: brief Pellegrini aan De Veer, dd. 23 nov. 1933. 
85. Arch. Β.Ζ., DEZ 151, Ned.Ind.: gedrukt exemplaar van de definitieve tekst 
van de Nederlands-Italiaanse luchtvaartovereenkanst, dd. 20 mei 1935. (aan­
hef en artt. 1, 3, 6, 12 en 13). 
86. Arch. W., RLD, 73-VI: brief G. v.d. Meulen (Secr.-Gen. minist.v.W. ) aan 
Beelaerts van Blokland, dd. 12 feb. 1932. 
87. Arch. W., RIJ3, 73-VI: brief O.E.W. Six aan Reymer, dd. 14 sept. 1932. 
88. Arch. W., RLD, 73-VI: brief A.M. Snouck Hurgronje aan Reymer, dd. 19 okt. 
1932. 
89. Arch. B.Z., DEZ 151, Ned.Ind.: nota Director-General of the Postal Services 
in India aan Visser, dd. 26 nov. 1934. 
90. Arch. W., RLD, 73-VI: brief H. Montgomery aan Patijn, dd. 8 april 1938. 
91. Arch. B.Z., DEZ 151, Ned.Ind.: revised authorisation of the Government of 
India for the operation of a Netherlands commercial air service across India 
dd. 6 apr. 1940; 
id.: authorisation of the Government of Burma, dd. 6-4-1940 
NOTEN HOOFDSTUK VIER 
1. Arch. К, A-6477(1): brief Delprat aan Teppema, dd. 29 jan. 1929. 
2. Arch. Β.Ζ., DEZ 151 Div.: brief Teppama aan Bruce, dd. 5 apr. 1929; 
id.: brief Bruce aan Teppema, dd, 15 apr. 1929. 
3. Arch. B.Z., DEZ 151 Div.: brief Van der Meulen aan Beelaerts van Blokland, 
dd. 12 feb. 1930. 
4. Arch. B.Z., DEZ 151 Div.: telegram Teppema aan Beelaerts van Blokland, dd. 
11 apr. 1930. 
5. Arch. B.Z., DEZ 151 Div.: brief C.T.P. Ulm aan Teppema, dd. 24 apr. 1930. 
6. Arch. B.Z., DEZ 151 Div.: brief KNUM (Nieuwenhuis) aan Teppema, dd. 16 mei 
1930. 
7. Arch. B.Z., DEZ 151 Div.: verslag bespreking van KIM en KNUM met ambtenaren 
van Waterstaat, Buitenlandse Zaken, Koloniën en de ΡΤΓ, dd. 28 aug. 1930. 
8. Arch. Β.Ζ. DEZ 151 Div.: knipsel uit Sydney Morning Herald, dd. 17 sep. 1930 
(opgezonden door Teppema). 
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9. Arch. Β.Ζ., DEZ 151 Di v. : resume's besprekingen И Щ И met Australische dele­
gatie te Londen, dd. 13 en 14 ησν. 1930; 
id.: Draft proposals for extension of the Royal Dutch Indian Airways fron 
Batavia via Timor to Port Darwin, Australia, dd. 19 ησν. 1930; 
id.: KNrm-nota inz. financiële consequenties van de door de KNUM gevraagde 
garanties, z.d. (20 ησν. 1930). 
10. Arch. Β.Ζ., DEZ 151 Div.: nota Plesnan inzake Australie-bon КМПЙ, dd. 20 
ησν. 1930; Arch. КШ-dir., R-5: notulen 72e verg. RvB, dd. 25 ησν. 1930. 
11. Arch. К., A-6477(3): brief D. De longh (directeur Gouvemementsbedrrjven) 
aan Gouverneur-Generaal, dd. 24 juni 1931. 
12. Arch. Β.Ζ., DEZ 151 Div.: verslag Plesnan van besprekingen te Londen met 
Shelmerdine en Williamson, dd. 24-26 feb. 1932. 
13. PRO, ГО 371, 16413: brief Williamson aan Secretary of State for Air, dd. 27 
feb. 1932. 
14. PRO, FO 371, 16413: notitie Leeper (Foreign Office) inzake Ned. luchtpost-
dienst op Australië, dd. 18 mrt. 1932; 
Arch. K., A-6477(4): brief Williamson aan Dajime, dd. 1 apr. 1932. 
15. PRO, FO 371, 16413: telegram Secretary of State Dominions Office aan Austra-
lian Prime Minister, dd. 19 mei 1932. 
16. PRO, FO 371, 16413: telegram Australian Prime Minister aan Secretary of 
State Dononions Office, dd. 8 ]uni 1932 (onderstreping: MD). 
17. Arch. Β.Ζ., DEZ 151 Div.: brief mm.ν.К. aan G-G, dd. 8 ]uni 1932. 
18. Arch. К., A-6477(4): verslag radiogesprek dd. 15 juni 1932; 
Arch. Β.Ζ., DEZ 151 Div.: brief Plesman aan Brinsmead, dd. 15 ]uni 1932. 
19. Arch. Β.Ζ., DEZ 151 Div.: brief Johnston aan KNIIX-directie te Amsterdam, 
dd. 29 juli 1932. 
20. Arch. Β.Ζ., DEZ 151 Div.: brief De Marees van Swinderen aan Beelaerts van 
Blokland, 17 okt. 1932 (met concept vergunningaanvraag Ю Ш Л , dd. 14 okt. 
1932); 
id.: brief Beelaerts van Blokland (concept Nederbragt) aan Reymer, dd. 24 
okt. 1932 (plus antwoord Reymer, dd. 27 okt. 1932; 
id. : Aanvrage vergunning voor КМПЛ inz. Australië-lijn door De Marees van 
Swinderen aan Britse Foreign Secretary Sir John Simon, dd. 4 nov. 1932. 
21. Arch. B.Z., gezantschap Londen, В.VI: nota Secretary of State for Foreign 
Affairs Arthur Henderson aan De Marees van Swinderen, dd. 7 apr. 1930 (on­
derstreping: MD). 
22. PRO, FO 371, 16413: aantekeningen div. ambtenaren van het Foreign Office 
(Western Dept.) η.a.v. telegram Australische premier aan Seer, of State for 
Danimon Affairs (dd. 29 jum 1932), dd. 14 en 16 juli 1932. 
23. PRO, FO 371, 16413: brief Ch. Howard Smith aan Urcîer-Secretary of State for 
Dcminion Affairs, dd. 18 juli 1932; 
PRO, ГО 371, 17313: nota's John Nicholls, Alexander Leeper, en Charles 
Hcward Stnith van het Foreign Office Western Dept. inz. het luchtverkeer naar 
Australië, dd. (resp.) 8, 10 en 10 jan. 1933. 
24. Arch. Β.Ζ., gezantschap Londen, В.VI: brief De Marees van Swinderen aan 
Beelaerts van Blokland dd. 22 dec. 1932; 
PRO, ГО 371, 17313: nota Howard Staith aan De Marees van Swiràeren, dd. 23 
feb. 1933 (met opmerkingen bij de 'draft' van Assistant Under-Secretary of 
State Sir George Mounsey, dd. 15 jan. 1933). 
25. Arch. Β.Ζ., DEZ 151 Div.: concept-nota (opgesteld door De Veer, LVD) aan de 
Britse regering, dd. 20 mrt. 1933 (met begeleidend schrijven aan P.C. Witte, 
B.Z., Afd. CHZ); 
id.: brief К Ш (ondertekend door Slotemaker) aan De Veer, dd. 21 mrt. 1933; 
id.: instructie min.v.BuZa aan De Marees van Swinderen, dd. 31 mrt. 1933. 
26. PRO, FO 371, 17313: nota De Marees van Swinderen aan Sir John Simon, dd. 6 
apr. 1933 (met daarin de officiële vergunning voor de Britse luchtlijn); 
id.: aantekening John Nicholls (3rd. Secr. Western Dept. PO) inz. nota van 
De Marees van Swinderen van 6 april, dd. 11 apr. 1933. 
27. PRO, ГО 371, 17313: brief CR. Brigstocke (Dept. of the Secretary, AM) aan 
Under-secr. of State PO, dd. 25 apr. 1933. 
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27. PRO, ГО 371, 17313: brief C.R. Brigstocke (Dept. of the Secretary, AM) aan 
Under-secr. of State PO, да. 25 apr. 1933. 
28. Arch. B.Z., DEZ 151 Div.: antwoordnota PO (A.W.A. Leeper) aan De Marees van 
Swinäeren, dd. 13 juni 1933. 
29. ibid. 
30. Arch. B.Z., DEZ 151 Ned.Ind.: Coliln (min.v.K.) aan J.A. Kalff (min.v.W.), 
dd. 26 juni 1933. 
31. Arch. Β.Ζ., DEZ 151 Div.: brieven Kalff aan De Graeff, dd. 26 juli 1933 en 
secr.-gen. Van der Meulen aan De Graeff, dd. 24 aug. 1933; 
id. : instructie De Graeff aan De Marees van Swinderen, dd. 1 sept. 1933 en 
nota De Marees van Swinderen aan Foreign Office, dd. 5 sept. 1933. 
32. D.M. Hocking S С.P. Haddon-Cave, beiden vertonden aan de econemische facul­
teit van de University of Melbourne, gaan in hun Air transport in Australia 
(Sydney 1951) 17-20 en 86/87 nader in op de beleidsontwikkelingen in 
Australië die aan de oprichting van QEA ten grondslag lagen. De verdeling 
van het aandelenkapitaal bij de oprichting van QEA in 51/49 % wordt door hen 
echter niet opgemerkt. 
33. Arch. Β.Ζ., DEZ 151 Div.: interne notitie Witte aan secretaris-generaal 
Snouck Hurgronje, dd. 13 jan. 1934. 
34. PRO, FO 371, 18495: nota Foreign Office (P. Leigh Smith) aan De Marees van 
Swinderen, dd. 28 mrt. 1934 (+ div. opmerkingen bij de concept-versie). 
35. Arch. B.Z., DEZ 151 Div.: brief Kalff aan De Graeff, dd. 16 apr. 1934; 
id.: brief min.v.K. (Colijn) aan De Graeff, dd. 20 apr. 1934; 
id.: brief De Graeff aan De Marees van Swinderen, dd. 2 mei 1934 (+ opmer­
kingen van Witte bij de brieven van Kalff en Colijn). 
36. PRO FO 371, 18495: brief C.R. Brigstocke (Principle Assistant Secretary, Air 
Ministry) aan Ureier-Secretaries of State Dominions Office en Foreign Office, 
dd. 27 juni 1934. 
37. Arch. К., A-6855: brief КІЙ aan Hoofdbestuur PTT, dd. 3 feb. 1934. 
38. PRO, FO 371, 18495: div. correspondentie tussen Foreign Office, Dominions 
Office, Air Ministry en Australische Liasion-Of f icer te Londen, dd. (24) 
okt.- dec. 1934. 
39. Arch. Β.Ζ., DEZ 151 Div. : aantekeningen Witte en De Graeff bij door Water­
staat voorgestelde concept-instructie aan De Marees van Swinderen inz. her­
nieuwde poging KNim-landingsrechten te bemachtigen in Australië, dd. 29 
okt. 1934. 
40. Arch. B.Z.,__DEZ 151 Div.: KNIIM-nota betr. het verkrijgen van vergunning om 
op Australië te vliegen, z.d. (okt. 1935). 
41. Zie voor de tekst van de luchtvaartovereenkanst tussen Nederland en Groot-
Brittannië: Arch. Β.Ζ., gezantschap Londen, В VI: (Nederlandse antwoord-) 
nota van De Marees van Swinderen aan Henderson, dd. 3 juni 1930; 
Arch. Β.Ζ., DEZ 1515 Div.: brief De Graeff aan De Marees van Swinderen (met 
aantekeningen daarbij door Witte), dd. 29 okt. 1935. 
42. Arch. Β.Ζ., DEZ 151 Div.: brief Plesman (als dir. ГОШЙ) aan J.F.W, van der 
Meulen (chef Vijfde Af deeling ministerie van K. ), dd. 29 nov. 1935. 
43. Arch. К., A-6477(7): brief J.A.M, van Buuren aan G-G, dd. 12 dec. 1935. 
44. Arch. Β.Ζ., DEZ 151 Div.: nota Elink Schuurman aan Sir Robert Parkhill dd. 
18 dec. 1935. 
45. Arch. B.Z., DEZ 151 Div.: brief Elink Schuurman aan De Graeff, dd. 17 jan. 
1936. 
46. Hocking & Haddon Cave, a.w., 20-22 en 88/89. 
47. Arch. Β.Ζ., DEZ 151 Div.: brief Elink Schuurman aan De Graeff, dd. 3 mrt. 
1936. 
48. Arch. Β.Ζ., DEZ 151 Div.: interne nota Afd. Diplomatieke Zaken (E.N. van 
Klef fens) aan Afd. CHZ, dd. 19 mrt. 1936; 
id.: interne nota Witte inz. Australische weigering KNUM-vergunning en 
standpunt van Van Klef f ens, dd. 23 mrt. 1936 + reactie daarop van Van Klef-
fens aan Hooft (met aantekeningen van Witte), dd. 3 apr. 1936. 
49. Arch. Β.Ζ., DEZ 151 Div.: ondershandse brief Elink Schuurman aan Hooft, dd. 
9 mrt. 1936. 
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50. Arch. Β.Ζ. , DEZ 151 D i v . : n o t a A u s t r . mini s ter f o r E x t e r n a l Af fa i r s , G.F. 
P e a r c e aan E l i n k Schuurman, dd. 11 m r t . 1936. 
5 1 . Arch. B.Z. , DEZ 151 D i v . : b r i e f min.v.BuZa (concept Witte) aan De Marees van 
Swinderen, dd. 5 aug. 1936. 
52. PRO, PO 371, 20444: memorandum G.A. Mounsey n . a . v . vergader ing I n t e r d e p a r t ­
mental Ccmnittee on I n t e m a t t i o n a l Air Conramications (waarin vertegenwoor­
d i g d : Fore ign Of f ice , Daninions Office, Colonial Off ice, I r d i a Office, 
General Pos t Of f ice , Air M i n i s t r y , Admiralty, Treasury en de Board of Trade) 
d d . 30 s e p t . 1936. P r i v é voegde Mounsey eraan t o e d a t Nederland z i j n ge ld 
b e t e r kon spenderen aan v e r b e t e r i n g van z i j n d e f e n s i e , i n p l a a t s van de 
zeker ve r l i e sgevende A u s t a l i ë - l i j n t e b l i jven najagen. 
5 3 . Zie hoofdstuk I H , pagina 96-99. 
54 . Arch. Β.Ζ. , DEZ 151 D i v . : b r i e f min.v.K. (Col i jn) aan G-G, dd. 5 nov. 1936. 
55 . Arch. Β.Ζ. , DEZ 151 D i v . : b r i e f E l i n k Schuurman aan De Graeff, dd. 15 j a n . 
1937. 
56 . PRO, PO 371, 21212: codete legram United Kingdan High C a m i s s i o n e r i n t h e 
Ccnmonwealth of A u s t r a l i a aan S e c r e t a r y of S t a t e , Dominions Office, dd. 26 
j a n . 1937; 
i d . : i n t e r n e n o t i t i e Fore ign Of f ice Western Degt. (Charles Johnson) i n z . 
l u c h t v a a r t o n d e r h a n d e l i n g e n Nederland - A u s t r a l i ë , dd. 27 j a n . 1937; 
i d . : menorandum Air Min i s t ry i n z . Bnpire Air Mail Scheme, dd. 18 feb . 1937; 
PRO, PO 371, 21027: te legram Dcndnions Office (opgeste ld door h e t Air Minis-
t r y ) aan A u s t r a l i s c h e premier Lyons, dd. 27 f eb . 1937. 
57 . Arch. Β.Ζ. , DEZ 151 D i v . : codetelegram El ink Schuurman aan De Graeff, dd. 15 
m r t . 1937. 
5 8 . Arch. Β.Ζ. , DEZ 151 D i v . : t e l e g r a m Elink SdiuuniBn aan De Graeff (met d a a r i n 
de A u s t r a l i s c h e vergunningvoorwaarden), dd. 28 a p r . 1937. 
59. Arch. К Ш - d i r . , R-5: n o t a Pleanan aan RvB КШ en RvB КГШЛ, dd. 1 mei 1937; 
Arch. КШ, A-9/R-508: n o t u l e n 140e en 141e vergader ing RvB КИПИ, r e s p . dd. 
3 en 25 mei 1937; 
Arch. Β.Ζ. , DEZ 151 D i v . : b r i e f Van L i t h de Jeude aan De Graeff, dd. 14 mei 
1937. 
60. Arch. Β.Ζ. , DEZ 151 D i v . : t e legram G-G aan C o l i j n , dd. 26 mei 1937. 
6 1 . Arch. ИМ, A-9/R-508: n o t u l e n 142e en 143e verg . RvB KNUM, dd. 9 j u n i en 12 
j u l i 1937. 
62. Arch. Β.Ζ. , DEZ 151 D i v . : codetelegram B.Z. (Witte) aan Elink Schuurman, dd. 
2 j u n i 1937. 
6 3 . I b i d . Tegenwoordig i s h e t opnemen van een c l a u s u l e i n een b i l a t e r a l e l u c h t -
v a a r t o v e r e e n k o n s t waar in wederzi jds een of meerdere "designated c a r r i e r s " 
worden aangewezen gemeengoed. I n 1937 was d i t evenwel een nieuw, r e s t r i c t i e f 
i d e e . 
64. Arch. B.Z. , DEZ 151 D i v . : b r i e f Elink Schuurman aan De Graeff, dd. 15 j u n i 
1937 (met d a a r i n h e t v e r s l a g van de onderhandelingen t o t dan t o e ) . 
65 . PRO PO 371, 21027: n o t a Air Ministry ( P r i n c i p a l A s s i s t a n t Secretary A. S e l f ) 
aan U n d e r - s e c r e t a r y of S t a t e , Foreign Office, dd. 23 j u l i 1937; 
Arch. B.Z. , DEZ 151 Div. : n o t a Eerste S e c r e t a r i s B r i t s e Gezantschap t e Den 
Haag ( J . H . I e Rougetel) aan Coli jn (dan min.v .B.Z. a . i . ) , dd. 5 aug. 1937. 
66. Arch. B.Z. , DEZ 151 Div. : geheime b r i e f G-G aan O i . J . I . M . Welter ( m i n . v . K . ) , 
dd. 9 aug. 1937; 
i d . : b r i e f Welter aan min.v .B.Z. a . i . ( C o l i j n ) , dd. 24 aug. 1937. 
67. Arch. B.Z. , DEZ 151 D i v . : aantekeningen Witte b i j bovengenoemde b r i e f (noot 
66) Welter aan m i n . v . B . Z . , d d . 25 aug. 1937. 
68 . Arch. B.Z. , DEZ 151 Div. : n o t a Coli jn aan B r i t s e gezant t e Den Haag, d d . 10 
s e p t . 1937. 
69. Arch. B.Z. , DEZ 151 D i v . : telegram El ink Schuurman aan tnin.v.B.Z., dd. 10 
s e p t . 1937. 
70. PBO PO 371, 21027: n o t a Milo Talbot (Foreign Off ice, Far Eastern Dept . ) i n z . 
v l i e g b o o t d i e n s t e n op A u s t r a l i ë , dd. 29 d e c . 1937; 
Arch. Β .Ζ. , DEZ 151 Div. : n o t a B r i t s e gezant t e Den Haag, Qiar les Montgomery 
aan P a t i j n , d d . 6 j a n . 1938. 
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71. Arch. B.Z., DEZ 151 Div . : br ief Welter aan Pati jn, dd. 18 jan. 1938; 
i d . : br ie f Pat i jn aan Britse gezant t e Den Haag, dd. 31 jan. 1938. 
72. Arch. Β.Ζ., DEZ 151 Div . : nota Austr. min. for External Affairs, Hughes, aan 
Elink Schuurman, dd. 22 f da. 1938; 
i d . : antwoordnota Elink Schuurman aan Hughes, dd. 23 f eb. 1938. 
73. Arch. Β.Ζ., DEZ 151 Div . : nota Montgomery aan Pati jn, dd. 3 mrt. 1938. 
74. Arch. Β.Ζ., Consulaat-generaal Sydney (hierna C-G,S), 9A, S-1 : t e l e g r . Dept. 
van Verkeer en Waterstaat te Bandoeng aan Elink Schuuiman, dd. 17 mei 1938. 
75. Arch. КШ-dlr., R-5: br ief Enthoven aan G-G, dd. 21 okt. 1937. 
76. Arch. КШ-dir., R-5: br ie f J.E.F, de Kok aan Enthoven, dd. 28 okt . 1937. 
77. Arch. К., A-6745: brief RvB KNUM (Enthoven en Pauw) aan Welter, dd. 12 mei 
1938; 
i d . : b r ie f G-G aan Welter, dd. 4 j u l i 1938. 
78. Arch. К., A-6745: brief Enthoven en Pauw aan Welter, dd. 8 juni 1938; 
Arch. К., A-6477(9-11 ) : oorresgondentie tussen КШ en KNILM inz . rege l ing 
voor een gezamenlijke Austral ie- l i jn, mei 1938 - 23 jan. 1939; 
Arch. КШ-dir, R-5: concept-overeenkonst КШ-КИПМ inz. A u s t r a l i ë - l i j n , z .d . 
(9 jan . 1939) . 
79. Ardi. Β.Ζ., DEZ 151 Div. : brief Hughes (External Affairs)aan Elink Schuurman 
dd. 16 mei 1938. 
80. Ci j fers u i t : Hocking & Haddon Cave, a.w., p. 20/21. 
81. Arch. Β.Ζ., DEZ 151 Div.: brief Welter aan Pati jn, dd. 22 aug. 1938; 
i d . : i n s t r u c t i e Pati jn aan Elink Schuurman, dd. 3 sept . 1938. 
82. PRO FO 371, 23891: brief Thorby aan QEA (Rudder), dd. 21 dec. 1938. 
83. Arch. Β.Ζ., C-G,S, 9Α, S-1: verslag Van Haeften van besprekingen met Thorby, 
dd. 18 jan. 1939; 
i d . : geheime br ie f G-G aan Welter, dd. 28 jan. 1939; 
PRO ГО 371, 23892: vertrouwelijke br ie f Br i t se consul-generaal t e Batavia, 
William Fitzmaurioe aan Secretary of State , Déminions Off ice , dd. 20 jan. 
1939. Dit l a a t s t e stuk maakt gewag van de^ o n o f f i c i ë l e contacten tussen 
Nieuwenhuis en Ihorby om de КШ u i t Austral ië t e houden. 
84. Zie voor de s l e c h t e verhoudingen tussen КШ en ЮТПШ ook Dierikx, Bevlogen 
Jaren, 133-136. 
85. Arch. Β.Ζ., C-G,S, 9A, S-1: brief Elink Schuurman aan Pati jn, dd. 17 mrt. 
1939. 
86. Arch. W., RLD, 89-IV: vertrouwelijk schrijven Welter aan Pati jn, dd. 29 apr. 
1939; 
Arch. B.Z., C-G,S, 9A, S-1: ins t ruct ie Pati jn aan Elink Schuurman, dd. 6 mei 
1939. 
87. Arch. Β.Ζ., C-G,S, 9A, S-1: brief Elink Schuurman aan Pati jn, dd. 12 mei 
1939; 
i d . : codetelegram Elink Schuuiman aan Pati jn, dd. 11 mei 1939. 
88. PRO FO 371, 23893: telegram Australische regering aan Doninions Off ice, dd. 
17 mei 1939. 
89. PRO FO 371, 23893: nota Harold Farquhart (F irs t Secr. Western Dept.) inz . de 
Nederlands-Australische luchtvaartproblanatiek, dd. 16 juni 1939. 
90. Arch. Β.Ζ., C-G,S, 9A, S-1: nota Gul le t t aan Elink Schuurman, dd. 3 juni '39 
91. Arch. КШ-dir., R-5: nota Slotemaker aan RvB, dd. 7 juni 1939; 
i d . : notulen 205e verg. RvB, dd. 13 juni 1939; 
Arch. W., RLD, 89-IV: brief Slotemaker aan Van Buuren, dd. 14 juni 1939. 
92. Arch. Β.Ζ., C-G,S, 9A, S-1: nota Ministry for External Affairs R.W. Hodgson) 
aan Elink Schuurman, dd. 27 juni 1939; 
i d . : br ief G u l l e t t aan Elink Schuurman, dd. 7 j u l i 1939. 
93. Arch. КШ-dir., R-5: br ie f Nieuwenhuis aan d i r e c t i e КШ, dd. 31 j u l i 1939. 
94. PRO, FO 371, 23894: geheim oodetelegram Whiskard aan Dcminions Office, dd. 
21 aug. 1939. 
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NOTEN HOOFDSTUK VIJF 
1. Arch. W., RID, 651: brief S.E.L. Maduro & Sons aan gouverneur Curaçao, dd. 
30 aug. 1929. Zie inzake de handel en wandel van PAA in Nederlands West-
Indië uitgebreider Dierikx, Bevlogen Jaren, 143-149. 
2. Arch. К., А-6762: brief Rutgers aan min.v.К., S. de Graaff, dd. 26 sept. 
1929. (met daarin de bepalingen van het postcontract met PAA). 
3. Arch. Β.Ζ., gezantschap Washington (verder aangeduid als Arch. Β.Ζ., gez. 
Wash.) N-1: brief Stimson aan de Med. gezant, dd. 22 juli 1929 (plus 'draft 
agreement between the United States and the Dominion of Canada regarding 
aerial navigation' - artt. 2 en 6). 
4. Arch. B.Z., DEZ 151 Am. : brief Reymer aan Beelaerts van Bloklairi, dd. 13 
sept. 1929 (plus ontwerp voor een bilaterale luchtvaartovereenkomst met de 
U.S.A.). 
5. Arch. Β.Ζ., DEZ 151 Am. : nota Beelaerts van Blokland aan Reymer, dd. 29 apr. 
1930 (opgesteld door Witte naar aanleiding van besprekingen tussen Beucker 
Andreae en De Veer). 
6. Arch. Β.Ζ., gez. Wash., N-1: brief Snouck Hurgronje aan Van Royen, dd. 21 
jan. 1931 (met daarbij ingesloten het door Nederland gewijzigde ontwerp­
verdrag); id.: nota Van Royen aan het State Department, dd. 13 mrt. 1931. 
7. Arch. Β.Ζ., gez. Wash., N-1: State Department draft arrangement (art. 2, Зе 
lid), bijlage bij (zie noot 8): 
8. Arch. Β.Ζ., gez. Wash., N-1: nota State Dept. (White) aan Van Royen, dd. 3 
juni 1931. 
9. Arch. Β.Ζ., gez. Wash., N-1: nota State Dept. (White) aan L.G. van Hoom 
(Ned. tijdelijk zaakgelastigde te Washington), dd. 16 ησν. 1932; 
id.: nota Van Hoom aan U.S. Secretary of State, dd. 16 ησν. 1932. 
10. Arch. B.Z., DEZ 151 Am.: brief Swenson aan De Graeff, dd. 20 sept. 1933. 
11. United States National Archives, Record Group 59, State Decimal File 1930-
1939, 711.5627/69 - 711.5627/73: correspondentie tussen State Department en 
Amerikaanse legatie in Den Haag inzake de luchtvaartonderhandelingen met 
Nederland (plus bijbehorende stukken) dd. 17 okt. 1933 - 31 dec. 1934. De 
auteur is dank verschuldigd aan dr. N.A. Bootsna, Katholieke Universiteit 
Nijmegen, voor gebruik van diens archiefaantekeningen in dezen. 
Zie ook: N.A. Bootsma Buren in de koloniale tijd. De Philippiinen onder Ameri­
kaans bewind en de Nederlandse, Indische en Indonesische reacties daarop, 
1898-1942 (Dordrecht 1986) 105. 
12. Arch. W., RLD, 76-11: Resumé LVD (De Veer) inz. de genomen stappen t.a.v. de 
Amerikaanse nota van 20 sept. 1933, z.d. (dec. 1933); zie ook noot 10. 
13. Arch. К., A-124: nota Qmiet aan De Graeff, dd. 3 aug. 1934. 
14. Arch. К., A-124: brief De Graeff aan Amerikaanse tijdelijk zaakgelastigde in 
Den Haag, dd. 20 nov. 1934. 
15. Arch. К., A-124: brief Van Arkel aan Colijn, dd. 13 mrt. 1935; 
id.: brief Van Arkel aan De Graeff, dd. 4 mei 1935; 
id.: nota De Graeff aan Qmtet, dd. 10 sept. 1935. 
16. Arch. К., A-124: nota Bmet aan De Graeff, dd. 10 sep. 1935 (met aangehecht 
draft proposal). 
17. Arch. К., A-124: brief Van Arkel aan Colijn, dd. 7 okt. 1935. 
18. Arch. W., RLD, 76-11: brief Slotemaker aan min.v.W. Van Lith de Jeude, dd. 
13 dec. 1935 (onderstreping MD); 
id.: brief Rereîorp aan Van Lith de Jeude, dd. 17 dec. 1935. 
19. Arch. К., A-124: brief Van Arkel aan De Graeff, dd. 24 dec. 1935; 
id.: brief Colijn aan De Graeff, dd. 2 jan. 1936. 
20. Arch. K., A-124: brief Snouck Hurgronje aan Van Lith de Jeude, dd. 8 mei 
1936; 
id.: brief Colijn aan Van Lith de Jeude, dd. 3 juni 1936; 
Arch. W., RLD, 76-11: brief Van Arkel aan De Graeff, dd. 11 juni 1936. 
21. Arch. W., RLD, 109: nota Van Ede van der Pals en J. Kan aan Van Buuren, dd. 
6 jan. 1938. 
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22. Arch. KIM-dlr., R-5: brief Trippe aan Plesman, (И. 12 juni 1934. 
23. Arch. Β.Ζ. DEZ 151 Div. : nota State Dept. aan Van Breugel Douglas (Ned. tijd. 
zaakgelastigde te Washington), dd. 22 παν. 1935. 
24. Bootsma, a.w., 81/82. 
25. 'Vliegtocht van Batavia паяr Balikpapan', in: Luchtvaart, Officieel orgaan 
van de Nederlandsdi-Indische Vereeniging voor Luchtvaart en van de Neder-
landsch-Irxiische Vliegclub, 9(1936) nr. 3, 76. 
26. Arch. Β.Ζ., gez. W., M 35.1: brief Van Breugel Douglas aan De Graeff, dd. 7 
apr. 1936. 
27. Arch. B.Z., gez. W., M 35.1: brief Van Breugel Douglas aan De Graeff, dd. 25 
sep. 1936; 
Ook in Manila wist men niet waar de competentie nu precies lag. Die indruk 
hield Nieuwenhuis in november over aan een gesprek met Quezon, (id., brief 
Nieuwenhuis aan gezant Van Haerana de With, dd. 4 nov. 1936). 
28. Arch. КШ, A-9/R-508: notulen 134e verg. RvB KNUM, dd. 7 dec. 1936. 
29. Arch. Β.Ζ., gez. W., M 35.1: telegram Heybroek aan Van Haersraa de With, dd. 
6 jan. 1937. 
30. 'De luchtlijn Batavia - Philippijnen', in: Nieuwe Rotterdamsche Courant 
94(1937) dd. 17 mrt., avorriblad D, 1; 
'De luchtvaart in maart', in: Het Vliegveld 21(1937) nr. 4, 113. 
31. Arch. Β.Ζ., gez. W., M 35.1: nota Cordell Hull aan Van Haerana de With, dd. 
6 apr. 1937; 
id.: brief Van Haersma de With aan De Graeff, dd. 6 apr. 1937. 
32. Arch. Β.Ζ., gez. W., M 35.1: nota State Dept. aan Van Rechteren Limperg, dd. 
2 dec. 1937. 
33. Arch. W., RLD, 109: brief Plesnan aan Van Buuren, dd. 17 dec. 1937. 
34. Arch. B.Z., gez. W., M 35.1: brief Enthoven aan Welter, dd. 15 dec. 1937; 
Arch. W., RIJD, 109: brief Enthoven aan Welter, dd. 7 jan. 1938; 
id.: brief Van Buuren aan Welter, dd. 11 jan. 1938. 
35. Arch. B.Z., gez. W., M 35.1: nota Van Rechteren Limperg aan State Dept., dd. 
20 jan. 1938. 
36. Arch. B.Z., gez. W., M 35.1: Officiële tekst Civil Aeronautics Act of 1938. 
Voor een nadere analyse van de functies van en de personen in de CAA, zie: 
J.R.M. Wilson, Turbulence aloft. The Civil Aeronautics Administration amid 
wars and rumors of wars, 1938-1953 (Washington 1979) 9-43. 
37. Ardi. Β.Ζ., gez. W., M 35.1: Officiële tekst Civil Aeronautics Act of 1938, 
Section 402 sub b; 
Arch. W., RLD, 109: brief Ned. gezant te Washington (A. Loudon) aan Patijn, 
dd. 22 mei 1939. 
38. Arch. W., RLD, 109: brief Loudon aan Patijn, dd. 22 mei 1939. 
39. Arch. B.Z., gez. W., M 35.1: brief ('zeer geheim') H.J. van Mook aan G-G, 
dd. 20 dec. 1939. 
40. Arch. K., Lenden II,О: Nota Van Lent aan G-G, dd. 7 nov. 1940; 
id.: brief Van Haeften aan G-G, dd. 18 nov. 1940. 
41. Arch. B.Z., gez. W., M 35.1: '(draft-) agreement between the Government of 
the United States of America and the Government of the Netherlands for the 
establishment of air transport services between the Philippine Islands and 
the Netherlands Indies, z.d. (mrt. 1941), artt. 1, 2, 9. 
42. Arch. K., Londen II,J: nota Van Haeften aan G-G, dd. 7 mei 1941; 
id. : brief H. Giel, voorzitter van de raad van bestuur van de KNUM te Bata­
via aan Vein Haeften, dd. 4 nov. 1941. 
43. Arch. Β.Ζ., gez. W., M 35.1: codetelegram Loudon cían G-G, dd. 11 sept. 1941. 
44. Arch. Β.Ζ., gez. W., M 5/37.1: nota Van Haersma de With aan Seer, of State 
Cordell Hull, dd. 23 feb. 1937. 
45. Arch. B.Z., gez. W., M 5/37.1: nota Cordell Hull aan Van Haersma de With, 
dd. 16 mrt. 1937; 
Arch. B.Z., DEZ 151 Div.: telegram Van Haersma de With aan De Graeff, dd. 18 
mrt. 1937; 
id.: brief Van Haersma de With aan De Graeff, dd. 18 mrt. 1937. 
46. Arch. Κ., A-6856: brief Van Buuren aan Welter, dd. 25 nov. 1938. 
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47. Arch. W., RLD, 109: brief Loudon aan Patijn, dd. 22 mei 1939. 
48. Arch. W., Londen, 307: telegram B.Z. te Londen aan Kasteel, dd. 21 dec. 1942 
49. Arch. W., Lenden, 307: brief B.Z. aan min.v.W., J.W. Albarda, dd. 26 mei 
1943. 
50. Arch. W., Lenden, 307: brief Kasteel aan PAA te New York, dd. 30 juli 1943. 
NOTEN HOOFDSTOK ZES 
1. Arch. B.Z., gezantschap Parijs, V 49 (doos 191): 'Proces-verbal de la reunion 
de 16 Septembre 1929', dd. 16 sep. 1929. 
2. Arch. B.Z., DEZ 151 Div.: brief Van Buuren aan G-G, dd. 15 oktober 1935. 
3. Arch. B.Z., DEZ 151 Div.: notitie Witte aan Snouck Hurgronje, dd. 31 okt. 35 
4. Arch. B.Z., DEZ 151 Div.: brief De Graeff aan Loudon, dd. 16 dec. 1935. 
5. Arch. B.Z., DEZ 151 Div.: nota Ministère des Affaires Etrangères aan het Ne-
derlands gezantschap te Parijs, dd. 30 mei 1936. 
6. Arch. B.Z., DEZ 151 Div.: accoord ГОШй - Air France, dd. 25 feb. 1937. 
7. Arch. B.Z., DEZ 151 Div.: brief Air France aan Enthoven, dd. 17 apr. 1937; 
id.: brief Enthoven aan directie Air France, dd. 20 apr. 1937. 
8. Arch. B.Z., DEZ 151 Div.: overeenkansten tussen Aix France en КМПЛ, respec­
tievelijk tussen Air France en КШ, dd. 12 jan. 1938; 
Arch. W., RLD, 103: overeenkemst Air France - КШ, dd. 7/9 juni 1938. 
9. Arch. W., RLD, 103: notawisseling Van Pallandt met Léger, dd. 15 juli 1938. 
10. Arch. B.Z., DEZ 151 Div.: nota Affaires Etrangères aan Ned. legatie te Parijs 
dd. 18 aug. 1938; 
id.: brief Loudon aan Patijn, dd. 18 aug. 1938. 
11. Arch. W., RLD, 103: brief Slotenaker aan Van Buuren, dd. 4 okt. 1938; 
id.: brief W.R. van Goor, hoofd 4e afdeling (luchtpostzaken) van het Hoofd-
bestuur der PTT aan de КШ, dd. 14 dec. 1938; 
Arch. B.Z., DEZ 151 Div.: nota Affaires Etrangères aan Ned. legatie te Parijs 
dd. 7 okt. 1938. 
BIJLAGEN 
1. Cfcnventie van Parijs, dd. 13 oktober 1919 (uittreksel) 
art. 1 - The High oontracting Parties recognise that every Power has complete 
and exclusive sovereignty over the air space above its territory. 
- For the purpose of the present Convention the territory of a State shall be 
understood as including the national territory, both of that of the mother 
country as of the colonies, and the territorial waters adjacent thereto. 
art. 2 - Each contracting State undertakes in time of peace to accord f reedon 
of innocent passage above its territory to the aircraft of the other oontracting 
States, provided that the oorditions laid dcwn in the present Convention are 
observed. 
- Regulations made by a contracting State as to the admission over its territory 
of the aircraft of the other oontracting States shall be applied without 
distinction of nationality. 
art. 5 - No oontracting State shall, except by special and temporary autho-
risation, permit the flight above its territory of an aircraft which does not 
possess the nationality of a contracting State. 
art. 15 - Every aircraft of a contracting State has the right to cross the air-
space of another State without landing. In this case it shall follow the route 
fixed by the State over which the flight takes place. However, for reasons of 
general security it will be obliged to land if ordered to do so by means of the 
signals provided in Annex D. 
- Every aircraft which passes from one State into another shall, if the regula-
tions of the latter State require it, land in one of the aérodromes fixed by the 
latter. Notification of these aerodrcmes shall be given by the contracting 
States to the International Coimission for Air Navigation and by it transmitted 
to all the oontracting States. 
- The establishment of international airways shall be subject to the consent of 
the States flown over. 
art. 16 - Each contracting State shall have the right to establish reservations 
and restrictions in favour of its national aircraft in connection with the 
carriage of persons and goods for hire between two points on its territory. 
- Such restrictions and reservations shall be immediately published, and shall 
be oomunicated to the International Camission for Air Navigation, which shall 
notify them to the other oontracting States. 
art. 24 - Every aerodrome in a contracting State, which upon payment of charges 
is open to public use by its national aircraft, shall likewise be open to the 
aircraft of all the other contracting States. 
- In every aerodrcme there shall be a single tariff of charges for landing and 
length of stay applicable alike to national and foreign aircraft. 
art. 34 - There shall be instituted, under the name of the International Coimis-
sion for Air Navigation, a permanent Ccnmission placed under the direction of 
the League of Nations and composed of: 
210 
Tuo representatives of each of the following States: The United States of 
America, France, Italy and Japan; 
One representative of Great Britain and one of each of the British Dcminions and 
of India; 
One representative of each of the other contracting States. 
- Each of the five States first-named (Great Britain, the British Dondnions and 
India counting for this purpose as one State) shall have the least whole number 
of votes which, when multiplied by five, will give a product exceeding by at 
least one vote the total number of the votes of all the other oontracting 
States. 
- All the States other than the five first-named shall each have one vote. 
- The International Cormiission for Air Navigation shall determine the rules of 
its cwn procedures and the place of its permanent seat, but it shall be free to 
meet in such places as it may deem convenient. Its first meeting shall take 
place at Paris. "Ulis meeting shall be convened by the French Government, as soon 
as a najority of the signatory States shall have notified to it their 
ratification of the present Convention. 
- Tbe duties of this Ccmission shall be: 
(a) To receive proposals from or to make proposals to any of the contracting 
States for the modification or amendment of the present Convention, and to 
notify changes adopted; 
(b) To carry out the duties imposed upon it by the present Article and by 
Articles 9, 13, 14, 15, 16, 27, 28, 36 and 37 of the present Conventicn; 
(c) To amend the provisions of the Annexes A-G; 
(d) To collect and ocmnunicate to the contracting States information of every 
kind concerning international air navigation; 
(e) To collect and oonnunicate to the contracting States all information 
relating to wireless telegraphy, meteorology and medical science which may be of 
interest to air navigation; 
(f ) To ensure the publication of maps for air navigation in accordance with 
the provisions of Annex F; 
(g) To give its opinion on questions which the States may sutmit for 
examinaticn. 
- Any modification of the provisions of any one of the Annexes may be made by 
the International Comassion for Air Navigation when such modification shall 
have been approved by three fourths of the total possible votes which could be 
cast if all the States were represented and shall become effective fron the time 
when it shall have been notified by the International Camdssion for Air Naviga-
tion to all the contracting States. 
- Any proposed modification of the Articles of the present Convention shall be 
examined by the International Comnission for Air Navigation, whether it 
originates with one of the contracting States or with the Canmission itself. No 
such modification shall be proposed for adoption by the contracting States, 
unless it shall have been approved by at least two-thirds of the total possible 
votes. 
- All such modifications of the Articles of the Convention (but not of the 
provisions of the Annexes) must be fornaily adopted by the oontracting States 
before they become effective. 
- The expenses of organisation and operation of the International Commission for 
Air Navigation shall be borne by the contracting States in proportion to the 
number of votes at their disposal. 
- The expenses occasioned by the sending of technical delegations will be borne 
by the respective States. 
art. 40 - The British Dcminions and India shall be deemed to be States for the 
purposes of the present Convention. 
- The territories and nationals of Protectorates or of territories administered 
in the name of the League of Nations, shall, for the purposes of the present 
Convention, be assimilated to the territory and nationals of the Protecting or 
Mandatory States. 
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art. 42 - A State which took part in the war of 1914-1919 but which is not a 
signatory of the present Convention, may adhere only if it is a member of the 
League of Nations or, until January 1, 1923, if its adhesion is approved by the 
Allied and Associated Pwers signatories to the Treaty of Peace concluded with 
the said State. After January 1, 1923, this adhesion may only be admitted if it 
is agreed to by at least three-fourths of the signatory and adhering States 
voting under conditions provided by Article 34 of the present Convention. 
- Applications for adhesions shall be addressed to the Government of the French 
Republic, which will oomiunicate them to the other contracting Powers. Unless 
the State applying is admitted ipso facto as a Member of the League of Nations, 
the French Government will receive the votes of the said Powers and will 
announce them the result of the voting. 
* bron: Hard. 1927-1928. Bijlage 302. 
2. Wijzigingsprotoool CXNA-oanferentie te Lenden, dd. 25 oktober 1922 
art. 5 - No contracting State shall, except by a special and temporary authori-
sation, permit the flight over its territory of an aircraft which does not 
possess the nationality of a contracting State, unless it has concluded a 
special convention with the State in which the aircraft is registered. The 
stipulations of such special convention must not infringe the rights of the 
contracting parties to the present Convention and must conform to the rules laid 
dewn by the said Convention and its annexes. Such special convention shall be 
oaimunicated to the International Commission for Air Navigation which will bring 
it to the knowledge of the other contracting States. 
* bron: Hand. 1927-1928. Bijlage 302. 
3. Wijzigingsprutoaol ONA-aanferentie te Landen, âd. 30 juni 1923 
art. 34 - There shall be instituted, under the name of the International Conmis-
sion for Air Navigaticn, a permanent Coranission placed under the direction of 
the League of Nations and composed of: 
Two representatives of each of the follcwing States: The United States of 
America, France, Italy and Japan; 
One representative of Great Britain and one of each of the British Daninions and 
of India; 
One representative of each of the other contracting States. 
- Each State represented on the Comnission (Great Britain, the British Dcminions 
and India counting for this purpose as one State) shall have one vote. 
(rest ongewijzigd) 
* bron: Hand. 1927-1928, Bijlage 302. 
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4. Wijzigingsprotocol ŒNA-aonferentie te Parijs, dd. 15 juni 1929 (uittreksel) 
art. 15 - Every aircraft of a contracting State has the right to cross the air-
space of another State without landing. In this case it shall follow the route 
fixed by the State over which the flight takes place. However, for reasons of 
general security it will be obliged to land if ordered to do so by means of the 
signals provided in Annex D. 
- No aircraft of a contracting State capable of being flown without a pilot 
shall, except by special autorisation, fly without a pilot over the territory of 
another contracting State. 
- Every aircraft which passes fron one State into another shall, if the regula-
tions of the latter State require it, land in one of the aerodrames fixed by the 
latter. Notification of these aerodromes shall be given by the contracting 
States to the International Ccmnission for Air Navigation and by it transmitted 
to all the contracting States. 
- Every contracting State may make conditional to its prior authorisation the 
establishment of international airways and the creation and operation of regular 
international air navigation lines, with or without landing on its territory. 
* bron: Harri. 1929-1930. Bijlage 284. 
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1. Ardiief ministerie van Verkeer en Waterstaat, Den Haag 
* Archief Rijksluchtvaartdienst, blok 1920-1950, inventarisnuimiers.: 
1 
2-1 
2-II 
2-IIA 
2-IIB 
2-IIC 
14-1 
14-11 
14-III 
14-IV 
14-V 
14-VI 
59 
60-1 
60-11 
63 
64 
65 
66 
67 
6Θ-Ι 
69-1 
71 
72-1 
73-1 
73-111 
73-IV 
73-VI 
74-1 
76-1 
76-11 
76A 
89-1 
89-11 
89-III 
89-IV 
89-V 
92 
99-1 
103 
109 
114 
125F 
125H 
125K 
311-1 
311-11 
316-1 
316-11 
318-1 
337 
370 
Raad van bestuur, КШ 
Subsidie КШ en KNVvL 
Subsidie КІЙ (overeenkanst oud) 
Subsidie-contract Ш4 (overeenkansten) 
Subsidie-contract КШ 
Subsidie-oontract КІй (wijziging) 
Aankoop v l i e g t u i g e n en motoren, d e e l 1 
Aankoop v l i eg tu igen en motoren, d e e l 2 
Aankoop v l i e g t u i g e n en motoren, d e e l 3 
Aankoop v l i e g t u i g e n door KLM, deel 4 
Aanschaffing v l i e g t u i g e n door КШ, deel 5 
Aanschaffing v l i e g t u i g e n door ШІ, deel 6 
Weekdienst Nederland - Ned.Indie 
Route over I t a l i e 
Concessie I t a l i ë (Indië-route) 
Bulgarije (Indië-route) 
Hongarije (Indië-route) 
Oostenrijk (Indië-route) 
Luchtverbinüng Nederland - Ned.Indie (Albanie) 
Tsjechoslowakije (Indie-route) 
Griekenland, dee l 1 
Turkije, dee l 1 
Joegoslavië (Indië-route) 
Egypte ( Indië -route) , d e e l 1 
Amsterdam -__Batavia ( Irak) , deel 1 
Iran (Perz ië ) , dee l 1 
Iran (Perz ië ) , dee l 2 
Postvervoer Br i t s - Ind ië 
Thailand (Siam), dee l 1 
Luchtvaartverdrag met Noord-Amerika, deel 1 
Luchtvaartverdrag met Nhnrd-Amerika, dee l 2 
КІй-luchtdiensten op en over Noord-Amerika 
Austra l ië , dee l 1 
Austra l ië , dee l 2 
Luchtverbinding Ned.Indie - Austra l ië , dee l 
Luchtverbinding Ned.Indie - Austra l ië , doel 
Luchtverbinding Ned.Indie - Austra l ië , dee l 
Luchtvaartverdrag met Duitsland 
Verdrag met Onstenrijk, deel 1 
3 
4 
5 
Verlenging d iens t Batavia - Singapore t o t Saigon 
Luchtdienst Soerabaja - Manila 
KLM-dienst Budapest - Rone - Cairo 
I n s t e l l i n g nieuwe luchtdiensten door КШ 
Binnenlands vervnpr op de l i j n Amsterdam - Batavia 
Transito-recht Irak 
Internat ionale luchtvaartoonventie (Pari js -
Internat ionale luchtvaartoonventie (Pari js • 
Protoool juni 1929, CINA 
Goedkeuring protocol december 1929, CINA 
- США), deel 1 
- США), deel 2 
Wijziging luchtvaartconventie (Conventie van Pari js) 
ЮШЛ 
Luchtverbinding Engeland - Scandinavië (v ia Nederland) 
1927-1950 
1919-1924 
1922-1930 
1922-1930 
1923-1934 
1929 
1924-1931 
1932-1934 
1935-1937 
1937-1938 
1938-1939 
1939 
1931 
1930-1932 
1932-1939 
1928-1937 
1929-1939 
1928-1932 
1931-1932 
1928-1930 
1930-1939 
1929-1939 
1929-1932 
1927-1939 
1928-1932 
1929-1931 
1932-1939 
1929-1940 
1929-1940 
1929-1933 
1934-1937 
1932-1950 
1923-1931 
1932-1935 
1936-1938 
1938-1939 
1939-1948 
1922-1934 
1927-1938 
1938-1949 
1935-1939 
1936-1939 
1939 
1937 
1930-1933 
1919-1926 
1927-1928 
1929-1931 
1929-1932 
1929-1931 
1927-1950 
1923 
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632 Verkeer over de noord-Atlantische oceaan 1936-1944 
636 Catmissie van samenwerking militaire en burgerluchtvaart 1929-1939 
645 Luditvaartregeling met Duitsland 1928-1939 
646 Luchtverbinding Nederland - Ned.Iixïië (vreemde gebieden) 1928-1929 
665 Luchtdienst Amsterdam - Batavia (div. verslagen) 1928-1937 
XII Optreden directeur van de К Ш 1929-1930 
* Archief Rijksluchtvaartdienst, 1920-1950, nieuwgevormde dossiers: 
z.nr. К Ш subsidie 1 z.d. 
z.nr. KIM subsidie 2 z.d. 
z.nr. К Ш subsidie 3: statuten, leningen z.d. 
z.nr. KIM belastingen, deelnaningen, vervoersstatistieken, bestuur, 
directie, personeel z.d. 
z.nr. KIM aandelen-kwesties, credi eten, oorlogsschade, efficiency 
Wset-Indië, deviezen _ z.d. 
z.nr. Amsterdam - Batavia: verleggen van de lijn over Italië 1930-1932 
z.nr. Amsterdam - Batavia: civereenkcnist overvliegen Italië 1935 en 
verlenging daarvan 1932-1939 
z.nr. Amsterdam - Batavia: postcontracten 1928-1940 
z.nr. Stukken betr. Indië-lijn Napels - Batavia 1939-1940 
z.nr. Nederland - Ned.Indie, algemene regelingen 1928-1937 
z.nr. Europa - Indie - Australie, samenwerking NL en GB in dezen 1923-1926 
* Archief Rijksluchtvaartdienst, Eigen Minuten. 1930-1932. inv.nrs.: 
Т73 Australie 1930-1932 
4/2 Conventie (США) 1930-1932 
10/3 Iniië (vluchten Nederland - Ned.Indië) 1930-1932 
10/4 Indie 1930-1932 
* Archief Rijksluchtvaartdienst. Eigen Minuten, 1932-1943, inv.nrs.: 
A.3 Australie 1932-1940 
1.1 Indie 1932-1940 
1.2(A) Indie - Nederland (verbindingen) 1932-1940 
L.3(G) Luchtvaartdienst 1932-1943 
* Archief Staatsccnmissie inzake Luchtvaart, 1919-1930, inventarisnumners : 
1 Notulen der vergaderingen 1919-1928 
8 Dossier inz. advies betr. organisatie Nederlandse luchtv. 1920-1921 
16 Dossier inz. advies betr. toetreding Conventie van Parijs 1920 
22 Correspondentie met И М inz. haar verzoek tot steunverlening 1921 
* Archief Departement van Waterstaat in Londen. 1940-1946(1950), inv.nrs.: 
307 Stukken betr. totstandkoming lijn Curaçao - Miami 1942-1945 
308 Stukken betr. verlenen landingsvergunning PAA op Curaçao 1942-1945 
310 Stukken betr. aanvragen KIM en KNUM voor lijnen op USA 1942-1943 
2. Archief ministerie van ВЧІІ-РПІЯПГІЯР Zaken, Den Haag 
* A-dossiers: A-210, luchtvaartzaken, 1901-1940, inventarisnumners: 
1 Conference internationale navigation aérienne, Parijs 1910 1901-1910 
Beharrieling van dit ontwerp 1911-1915 
2 Brits-Nederlandse voorlopige overeenkanst 1919 
Collectieve conventie 13 oktober 1919 1919-1921 
Voorlopige schikking met België 1920-1922 
Vliegtocht (Koppen) Holland - Java 1920 
* Archief Directie Economische Zaken, blok 1 (1919-1920), inventarisnumners: 
2087 Luchtverkeer met Engeland: opening KIM-lijn A'dam - Londen 1920 
4032 KIM-luchtlijn Schiphol - Hamburg 1920 
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* Archief Directie Eoonanische Zaken, blok 2 (1921-1923), inventarisnunmers: 
151 1_ Luchtvaartsubsidies in het buitenland 1920-1923 
151 12 Vliegtocht Neder larri - Indie, voorbereidingen 1921-1923 
151 28 Voorlopige overeenkonsten tussen Nederlanä en Frankrijk, 
Engeland, Zwitserland, Denemarken, België, Duitslarri 1920-1922 
151 71 Luchtvaartoonferentie te Londen, 7-8 f eb. 1922 1922 
151 95 Luchtdienst Amsterdam - Londen 1922 
151 106 Opening КШ-dienst Amsterdam - Parijs 1923 
151 129 Luchtverbinding Nederlanä - Ned. Indie 1923 
* Archief Directie Econcmische Zaken, blok 3 (1924-1940), inventarisnunmers: 
151 Luchtvaart: bepalingen, verdragen, weerberichten enz. 1924-1926 
Vaststelling luchtlijn Amsterdam - Londen door Engelse regering 
Luchtverbinding tussen Europa en Australië 
Luchtverkeer in en met Ned.Indie 
151 Luchtvaart: verdragen, overeenkonsten. wetten, recht (etc.) 1924-1938 
Amerika (aangeduid als DEZ 151 Am. ) 
Engeland (aangeduid als DEZ 151 Eng. ) 
Frankrijk (aangeduid als DEZ 151 Frankr. ) 
151 Ned.Indie 1927-1940 
Eerste vliegreis Amsterdam^- Batavia in 1924 
Postvluchten naar Ned.Indie 
Negen proefvluchten naar Ned.Indie 
Luchtverbinding Nederland - Ned.Indie 
Gebruik luchtvaartterrein Singapore 
Faciliteiten voor geregelde luchtdiensten in geval van oorlog 
151 Diversen __ 1933-1939 
Luchtverbindingen Australië 
Vliegdienst Canada - Ierland - Europa 
Japanse luchtvaartverbindingen 
Moeilijkheden agentschap К Ш in Athene 
Luchtverbinding Amsterdam - Curaçao 
Luchtverbinding China - Europa & Soerabaja - Balikpapan - Philippijnen 
Luchtlijn Amsterdam - Milaan 
КШ-agentschap in Siam over te dragen aan ATCS Ltd. 
Luchtlijn Parijs - Amsterdam 
Luchtverbindingen Curaçao - Amerika 
Vliegwedstrijd Engeland - Australië (deelname door Nederland) 
Luchtverbinding met Ned.Indie 
Politiek van de KIM en de KNUM 
Zcmerlijn Amsterdam - Praag - Wenen - Budapest 
Verzoek aan Amerikaanse regering απ toestetiming luchtdienst Curaçao -
Miami 
Overvliegen van Engelse vliegtuigen over Ned. Indie 
Luchtlijn Batavia - Singapore - Saigon 
* Archief Nederlands gezantschap te Londen, 1914-1945, inventarisnunmers: 
B.VI Stukken betreffende luchtvaartaangelegenheden 1928-1937 
* Archief Nederlands gezantschap te Parijs, 1870-1931/1887-1940, inv.nrs.: 
A.4 Luchtvaart 1910-1926, nr. 262: 1921-1926 
Provisorische regeling luchtvaart tussen Frankrijk en Nederland 
Kwestie toetreding Nederland tot Conventie van Parijs 
V.49 KNUM & KLM 1927-1936 
KIM 1938-1940 
Overvliegen vreemd grondgebied 1929-1937 
Overvliegen Frans gebied 1939 
Vrijheid van luchtverkeer 1930-1931 
* Archief Nederlands gezantschap te Washington. 1910-1940, inventarlsnrs.: 
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A-6401 Luchtverbindingen over de Pacific en de Tasnanzee 1939-1940 
A-6426 Fusie tussen КШ en KNUM 1934-1939 
A-6427 Scheepvaartbelangen bi j «xitwikkeling nationale luchtvaart 1934 
A-6428 Verhouding KNUM en KPM 1936-1939 
A-6429 Resumé wordings - en ontwikkelingsgeschiedenis ЮШЙ 1937 
A-6477 Luchtverbiniing Nederlanas-Indië - Australië 1928-1940 
A-6527 Regeling burgerlijke luchbraart in Suriname en Curaçao 1933-1940 
A-6565 Luchtverbinding Ned.Indie, Austr., Br.Indie, Eng., Ned. 1923-1924 
A-6566 Verslagen Caimissie voor den Luchtverkeersdienst _ 1922 
A-6575 Plannen inz. instellen burgerluchtvaartdienst in Ned.Indie 1927-1928 
A-6607 Luchtverbinding Nederland - Ned. Indie 1928-1939 
A-6612 Weigering Br. regering beschikbaarstellen vliegvelden Irak 1929 
A-6613 Voorziening vacature Hoofd Bureau Luchtvaart in Ned.Indie 1934 
A-6745 Gezamenlijke exploitat ie luchtdienst naar Austr. ЮЛ/ГОШМ 1938 
A-6762 Contracten Suriname en Curaçao met Pan American Airways 1929-1933 
A-6763 Stopzetting PAA-dienst op Curaçao 1930-1931 
A-6774 Memorie inz. toekanstige ontwikkeling KNUM 1933-1934 
A-6779 Luchtverbinding Australië - Portugees Timor 1939 
A-6854 Luchtverbinding Nederland - Suriname 1938 
A-6855 Luchtvaartplannen КШ in Curaçao en Suriname 1934-1935 
A-6856 Luchtverbinding Curaçao - Zuid-Amerika door КІЙ 1937-1940 
A-6913 Het West-Indisch Bedrijf der КШ 1935-1938 
* A-dossiers, 1918-1940, (-.816 Post) , inventarisnunmers: 
A-6278 Postoontracten met de КШ 1927-1936 
* Verbalen-archief en Mailrapporten, 1927-1940: steekproefsgewijs 
* Londens Archief ministerie van Koloniën, 1940-1945, groep 8, i nv .n r s . : 
IIA Stukken van algemene aard 1940-1945 
IIB Stukken bet r . doortrekken l i j n Batavia - Lydda to t Cairo 1940-1942 
IID Stukken bet r . luchtvervoer КМПЛ u i t Australië of Singapore 1940-1941 
IIE Stukken bet r . de reorganisatie van de KNUM _ 1940 
IIF,b KIM, statutenwijziging i.v.m. ztelverplaatsing naar Indie 1940-1941 
IIF,f Brieven KIM-Londen aan КІЛ-Batavia betr . div. zaken 1942 
IIF,g Samenwerking tussen КШ en KNUM onderling 1942-1944 
IIG Samenwerking КГЛ/КМПМ met Britse en Austr. maatschappijen 1940-1941 
I I J Stukken betr . luchtverbindingen Ned.Indie - Philippijnen 1940-1941 
HO Stukken betr . Ned.Indische luchtvaartaangelegenheden 1940-1945 
5. Alganeen Rijksardiief, Den Baag 
* Collectie 403, A.C.D. de Graeff, inventarisnunmer: 
12 Brieven J.A. Kbningsberger aan A.C.D. de Graeff 1926-1929 
6. Archief ministerie van Defensie, Dai Haag 
* Algemeen Hoofdkwartier, deel I I I , secr. I I : Luchtvaart-Af deeling, inv .nrs . : 
03151c 416 Overeenkanst met КШ inz. gebruik Schiphol 1921 
GG151C 1250 Subsidie-overeenkanst met de КШ 1922 
03153 527 Rijksbemoeiingen inzake de luchtvaart 1926 
GG164 553 Burgerluchtvaart 1940 
03166 z .nr . Nota inz. toekenning subsidie aan КШ over tijdvak 1927-1934 1927 
GG166 6521 Burgerluchtvaart 1939 
* Koninklijke Landmacht, Archief Camiando Luchtverdediging, diversen, inv.nrs. : 
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M.5 Internationale luchtvaartoonventie 1919 
M.5/37.1 Luchtverbireäing Curaçao - Miami door Ю Л 1936-1942 
M.35.1 Luchtverbinding Ned.Indië - Verre Oosten (Manila-lijn) 1935-1941 
M.42.4 Luchtvaart, К Ш en ΚΝΠΛ vliegtuigen 1942-1943 
N.1 Luchtvaartverdrag Nederland - Verenigde Staten 1927-1935 
P.1 Souvereiniteit in de lucht 1939 
* Archief Nederlands consulaat-generaal te Sydney, 1918-1942. inv.nrs.: 
9A, S-1 Luchtverbindingen 1938-1939 
16, S-1 Luchtverbindingen 1939-1940 
19, S-1 Airmail-correspondentie 1935-1942 
22, S-1 Luchtverbindingen
 # 1941 
25, A-4 Luchtverbinding met Australië 1935-1943 
3. Archief ministerie van Financiën, Den Haag (Alganeen Rijksarchief) 
* Archief Generale Thesaurie, 1919-1940, inventarisnummers: 
1330-1 Stukken inzake steunverlening К Ш 1921-1922 
1330-2 Stukken inzake steunverlening И М 1923-1926 
1330-3 Stukken inzake steunverlening К Ш 1927 
1330-4 Stukken inzake steunverlening KLM 1928-1938 
1330-5 Stukken inzake steunverlening К Ш 1938 
1330-6 Stukken betr. financiering binnenlandse luchtlijnen KLM 1933-1936 
1330-7 Stukken betr. staatsdeelneming in aandelenkapitaal К Ш 1928-1930 
1330-9 Stukken betr. sluiting geldlening aan КШ, groot ƒ 3000000 1940 
1330-10 Stukken betr. wetsontwerp luchtverbinding met Ned.Indië 1928-1937 
1330-11 Stukken betr. vaststelling mailvergoeding К Ш Indië-lijn 1934-1935 
1330-12 Stukken betr. steunverlening vliegtocht Ned. - Ned.Indië 1923 
1330-13 Stukken betr. uitbreiding dienst Amsterdam - Batavia (Austr.) 1937 
1330-35 Stukken betr. herbenoeming A. v. Doominck als lid RvB К Ш 1929-1938 
1330-39 Brief Waterstaat inz. raadplegen К Ш in luchtvaartzaken 1930 
1330-40 Stukken betr. wijziging begroting Verkeersfonds voor 1939 1939 
4. Ardiief ministerie van KoLcniën, Oen Haag (Algeneen Rijksarchief) 
* A-dossiers, 1918-1940, (-.814 Verkeer en vervoer in de lucht), inv.nrs.: 
A-92 Burgerluchtvaart in Nederlands-Indië 1926-1937 
A-112 Luchtvaart in Japan 1928-1940 
A-124 Luchtvaartovereenkomsten Nederland - United States 1929-1937 
A-126 Luchtvaartovereenkcmst Nederland - Brits-Indië 1930-1940 
A-259 Vergunningen tot overvliegen en landen Suriname en Curaçao 1929-1940 
A-305 Koninklijke Luchtvaart Maatschappij 1923-1940 
A-777 Luchtvaart Curaçao 1924-1937 
A-1683 Kon. Luchtvaart teatschappij voor Nederland en Koloniën 1920-1925 
A-2005 Ken. Nederlandsch-Irdische Luchtvaart Maatschappij 1927-1940 
A-2082 Regeringscoimissaris KNUM 1928-1940 
A-6250 Luchtvaartverdrag van Parijs 1931-1940 
A-6251 Luchtvaartverdrag van Parijs (wijzigingen 1929) 1929-1937 
A-6252 Luchtvaartverdrag van Parijs (interpretatie art. 16) 1931-1935 
A-6253 Luchtvaartverdrag van Parijs (militaire vliegtuigen) 1932-1933 
A-6254 Luchtvaartverdrag van Parijs (zittingen США) 1931-1940 
A-6256 Luchtvaartverdrag van Parijs (США) 1933-1940 
A-6269 Vliegtochten naar Indie G. Koppen (1927), D. Asjes (1933) 1926-1934 
A-6270 Comité Vliegtocht Nederland - Indie 1924-1926 
A-6330 Cdimissie Dellaert en De Vries (vliegvelden West-Indië) 1930-1933 
A-6360 Vrijheid van luchtverkeer 1928-1930 
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39 1037 Rijksbemoeiingen inz. luchtvaart: Staatsoonnissie 1920 
39 1579 КШ-proefdienst Nederland - Engeland 1920 
39 2211 Gebruik m i l i t i r e vliegvelden door de burgerluchtvaart 1920 
40 334 Staatscommissie inzake Luchtvaart 1921 
40 4150 Cbncessie aan de КІЙ 1920 
41 2511 Subsidieovereenkcmst met de KLM 1922 
42 1944 Toetreden Nederland t o t de Conventie van Pari js 1923 
7. Ardiieren Kcninklijke Luchtvaart Maatschappij, Amstelveen/Schiphol 
* Directie-archief, 1919-1940, Amstelveen, inventaris-Zseriemmmers: 
R.5 Notulen en oorresponientie Raad van Bestuur 1919-1940 
R.5 Notulen en oorrespordentie Raad van Camiissarissen 1931-1940 
R.50 Stukken inzake oprichting en status КІЙ 1919-1940 
R.500 Statuten en statutenwijzigingen 1919-1940 
R.501 Notulen en correspondentie aandeelhoudersvergaderingen 1920-1940 
R.501 Jaarverslagen КШ 1920-1940 
R.502 Overheidssubsidie 1919-1940 
R.506.1 Stukken inz. verhouding Rijk - КШ 1921-1940 
R.506.1 Stukken inz. verhouding met ministerie van Waterstaat 1922-1940 
A.9/950 Historie I (diversen) z.d. 
A.9/950 Historie I I (fragmenten div. correspondenties) 1924-1940 
* Algemeen s t a t i s c h archief, 1919-1940, Schiphol-Oost, inv.-/ser ienrs . : 
R.28 West-Indié en West-Iraiisch Bedrijf KIM 1920-1945 
A9/R508 KNUM-diversen 1927-1958 
A9/R508 ГОЛШ notulen raad van bestuur 1928-1947 
A9/R508 KNUW notulen raad van camiissarissen + Jaarverslagen 1928-1951 
A.950 Historie КШ (diversen) 1938-1944 
S.9 d r . A. Plesnan (diversen) z.d. 
133.047 ИЛЬМ: Ie t o t 23e vergadering raad van bestuur t e Batavia 1940 
133.050 KLM/КГСШі/Аіг France: landingen Pari js , Marseille, Saigon 1937-1938 
133.055 KNUM: vergaderingen 3e en 4e kwartaal 1940 
z.nr. Dossiers 'documenten historische waarde' _ 1919-1940 
z.nr. Archivalia (corr. ) Cernite Vliegtocht Nederland - Indie 1922-1935 
z.nr. Archivalia generaal b.d. C.J. Snijders inz. Indische 
ooncessie КІЙ 1920 
8. Archief Staatsbedrijf der Poster i ja i , Telegrafie en Telefonie, Den Haag 
* Verbalen-archief Hoofdbestuur ΡΊΤ, code 14.4: vervoer per vliegtuig 1917-1927 
* Archief Hoofdbestuur PTT, 1927-1940, inventarisnumners: 
135.2 Stukken internationale luchtpostoonferentie t e Brussel 1938-1940 
135.2 Stukken inz. luchtpostvervoer door КШ en КМІШ 1927-1940 
135.74 Stukken inz. afrekening luchtpostvervoer door КШ 1930-1940 
9. Archief Br i t i sh Air Ministry, Lenden (Public Record Office, Kew) 
* Directorate of Civil Aviation, inventarismunmers: 
AVIA 2 90 Holland: establishment of a i r mail service t o 1919-1920 
AVIA 2 356 Cemnunication with Holland 1928 
AVIA 2 1863 International Connission for Air Navigation amendment 
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of Air Navigation Convention of 1919 1929-1933 
AVIA 2 1870 India. Question of reservation unier article 16 CINA 1929-1930 
AVIA 2 2255 Discussions of U.S. Government's approach to Dutch 
Government on post-war civil aviation routes 1943-1945 
AVIA 2 2363 Facilities for Dutch operation of air services during 
hostilities; policy 1940-1941 
* Department of the Chief of the Air Staff, inventarisnumners: 
AIR 5 907 The approach towards a system of imperial air oomrtriunications: 
memo by Secretary of State for Air (Imperial Conference 1926, 
paper nr. E.I08) 1926 
AIR 5 908 Progress of imperial air oonunications (Imperial Conference 
1930, paper nr. ЕЕ.30/19) 1930 
AIR 8 743/ Civil Aviation Conference, Chicago 2-9-44 - 6-12-44 (telegrams 
744 OS president and PM); 'Mie Freedom of the Air" 1944 
AIR 9 53 The political aspect of ocmnercial air routes (lecture by 
H. Burchall, 23-11-1932) 1932 
AIR20 4850 Outline of British air transport development 1919-1939 
10. Archief British Foreign Office, Londen (Public Record Office, Kew) 
* Western Department, categorie F0.371, inventarisnvmmers: 
14076 Anglo-French cooperation in organisation of air services between 
Europe and the Far East: French proposal 1929 
14095 Expirimental service between Netherlands and Netherlands East 
ІпЗіез: facilities in M i a : P.Q. 1929 
14095 Request by the Netherlands Govt, for facilities for further trial 
flights during 1930: attitude of Govt, of India: consultation 
with Govt, of Australia 1929 
14095 Proposal for establishment of an air service between Australia 
and Great Britain via India and Singapore 1929 
14145 Operation by Netherlands company of service to Batavia: trial 
flights: suppression of facilities accorded at aerodromes Iraq 1929 
14147 Proposal to organise direct route Medan - Batavia 1929 
14928 Dutch service from Holland to NEI: grant of permission to use 
landing grounds in India: note to Netherlands minister: position 
in regard to transit of air mails 1930 
14928/ Ccnmencement of fortnightly service: longer notice of flights 
14929 required 1930 
14928 Obstructive attitude Govt, of India perriing opening of British 
service across India 1930 
14928/ Position in regard to transit of Iraq: notes of meeting with Dutch 
14929 representatives at Air Ministry: appointment of agent of company 1930 
14928 Englarxi-Australia and Netherlands East Indies services: reciprocal 
use of aerodromes in British and Ditch territory: agreement 1930 
14928 British route to Australia, P.Q. : negotiations with Netherlands 1930 
14928/ Anglo-French agreement of 14 December 1929 regarding developnent 
14929 of British and French ccnriercial air transport abroad: position 
in regard to dominions and flights across India 1930 
15657/ Dutch proposals regarding extension of British Imperial Air Route 
15673 through Java to Australia: amendment of Ccranittee of Imperial 
Defence paper recording proceedings during which Air 
Minister incorrectly stated that in view of difficulties 
raised by the Govt, of India matter was for consultation 
with F.O. 1931 
15685 Between Europe and Australia: Dutch cooperation 1931 
15751 Developnent of routes in Netherlands East Indies: Plesnan's views 1931 
15751 Service between Netherlands East Indies and Australia: P.Q. 1931 
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16413 Proposed Netherlands air mail service to Australia 1932 
16413 Extension of England-India air service to Singapore arri Australia 1932 
16489 Suggested airship service Europe - Netherlands East Indies 1932 
16490 Proposed regular Netherlands service between Batavia and 
Australia: application permission to land in Australia 1932 
17313 Proposed Dutch service to Australia: request for facilities 
refused on grounds that British service is planned 1933 
17313 Criticism of Netherlands minister's arguement against refusal to 
permit temporary air service to Australia: Air Minister's views 1933 
17313 Proposed Australian service Australia-öigland: request for 
facilities in Netherlands East Indies and Portugese Timor: rights 
of Australia deriving fron Anglo-Dutch agreement of 1930 1933 
17313 Proposed air service between England and Australia: publication of 
documents between HMG and Netherlands Government: negatived 1933 
17313 Netherlands-Australia air route: use of Singapore as a regular 
port of call instead of Medan 1933 
18495 Netherlands East Indies service: institution of bi-weekly service 1934 
18495 England-Australia service: question of publication of correspon-
dence with Netherlands minister: Australian attitude 1934 
18495 England-Australia service: Netherlands desire to participate: 
facilities and co-operation: Australian reaction to 1934 
18495 Australia-Singapore serviœ: oorrespondence between PM of 
Australia and HM Consul-General, Batavia 1934 
18575 Netherlands East Indies service: permission for extra flights 
over Iraq: institution of Pelikaan Camiittee for creation of 
national air fund to facilitate service 1934 
21212 Proposed flying boat service to be operated by Imperial Airways 
(in coopération with QANTAS Airways) between Singapore and 
Australia under the Bipire Air Mail Scheme: facilities in 
Netherlands East Indies: question of reciprocal rights for 
Netherlands service: treaty position 1937 
21212 Proposed operation of Netherlands air service between Netherlands 
East Indies and Australia: grant of facilities by Australian 
Government: reciprocity. 1937 
22482 Proposed permits for Netherlands and French aircraft to operate 
air services over Burma: reciprocity clauses 1938 
23891/ Netherlands service to Australia via Netherlands East Indies: pro-
23892 posed participation of KLM in KNUW service: anxieties of QEA from 
point of view of competi tic« with British line: views of HMG 1939 
23892 Proposed participation of KLM in ГОПХМ service to Australia: 
report of Ccnmonwealth refusal to grant permission 1939 
23892 Australian intention to refuse permission: reasons: project not 
received favourably by ΚΝΙΙΛ: visit of Australian minister for 
for Civil Aviation to Batavia 1939 
23892 HMS's views that object is to secure traffic to bolster up 
economic service to East Indies: adverse effect on Bipire lines 
if permission is granted 1939 
23893 Attemps of KIM to share Batavia-Sydney line with KNUM: East Ireiies 
feeling: Australian treaty position if permission is granted: 
Netherlands oanprehensive plans: Australian press 1939 
23893/ Netherlands pressure on Coirionwealth for permission for additional 
23894 KIM service to Australia: Australian resistance: competition and 
joint defence aspects: suggested British representations at The 
Hague for matter to be dropped 1939 
23893/ Proposal for KNUM to charter KLM planes to fly through to 
23894 Australia once a week to avoid getting Australian permission: 
Australian view that this is as detrimental as additional КЕМ 
service: Australian treaty view of the matter 1939 
23893/ HMG's objection to representations at The Hague since grourkìs are 
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23894 weak and 'ad miserioordiam' : KNUM oppose scheme: HMG's interest 
in keeping East Indies open in war arid Netherlands good-will and 
both QANTAS and Australian Govt, would be prejudiced as well as 
Imperial Airways: criticism of Australian aviation policy taken 
in defiance of U.K. 1939 
23894 Australian reply to Netherlands request for additional К Ш service 
to Australia refusing permission until traffic warrants it: use 
of arguments bearing on Netherlands-Australian negotiations and 
agreement of 1937: Australian suggestion for clarification 1939 
* Far Eastern Department, categorie PO.371, inventarisnummers: 
13979 Service fron Netherlands to Batavia via Siam 1929 
13979 Proposed service by Imperial Airways to Australia via Bangkok 1929 
21027 Service between Australia and Netherlands East Indies: reciprocity 
question: facilities for use of British flying boats across 
Netherlands territory: ground organisation S c : negotiations 1937 
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SUMMARY 
In the period between the two World Wars international civil 
aviation gradually came into being. This process was characterized 
by a growing governmental involvement. Though the background of 
this commitment was formed by a number of reasons, the most impor-
tant single general motive that stood out was national prestige. 
The main fields of government support for air transport activities 
were finance and aviation politics. 
Most of the airline-companies of the inter-war period were highly 
unprofitable as business ventures. Therefore, subsidies were a 
necessary condition for their survival. The Netherlands formed no 
exception to this. On October 7th., 1919, the Dutch national air 
carrier, KLM (Koninklijke Luchtvaart Maatschappij) was founded as 
a private enterprise. Though the founders of KLM, several large 
shipping companies and financial institutions, had high hopes of 
future profitability, the new company held out for no more than 
five months before having to turn to the ministry of Waterworks, 
responsible also for civil aviation, with a request for subsidy. 
This marked the start of a financial dependency on government 
funding that would only increase as years went by. 
From the government point of view, the reason for supporting KLM 
was the hope of thus enabling the company to start an air link 
with the Dutch colonial possessions in Southeast Asia. This aim 
was not to materialise before a marked advance was made in avia-
tion technology, showing itself before a worldwide audience in 
the transatlantic flight of the American airmail pilot Charles 
Lindbergh in May 1927 and followed shortly afterwards by two 
succestful return flights between Amsterdam and Batavia in the 
Dutch East-Indies. 
In retrospect, it was rather ironical that these technical succes-
ses coincided with KLM's virtual bankrupcy. Even though the com-
pany was saved from going out of business by the government, the 
price the government demanded for its continued financial support 
fell heavy on the company's management. Growing governmental 
influence in the company now materialised into a status of semi 
state-enterprise. Representatives of the minister of Waterworks 
were given a decisive vote on the board of directors. In the same 
year, 1927, KLM witnessed the loss of its bid for the establish-
ment of a subsidiary in the Dutch East-Indies to the newly formed 
KNILM (Koninklijke Nederlandsch-Indische Luchtvaart Maatschappij). 
As KLM and most other airline companies of the inter-war period, 
KNILM too was a very unprofitable business, relying heavily on the 
financial backing of the Dutch colonial government in Batavia. As 
the world's economic crisis caused a sharp drop in the demand for 
colonial air transport from 1931 to 1936, KNILM was unable to 
sustain incessant efforts by the government in Batavia to gain 
greater control over its activities and operations. In 1939 this 
led to a government takeover of one third of the company's shares. 
KNILM, like KLM, would hence be a semi state-enterprise. Further-
more, the seat of KNILM was to be transferred from Amsterdam to 
Batavia.Though linked by personal as well as financial ties, the 
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two Dutch airline companies were independant businesses, each with 
its own aspirations as to the formation of a network of air ser-
vices. KLM was distinctly more succesfull at this than its tropi-
cal counterpart KNILM. Hampered by a gentlemen's agreement with 
KLM, concluded in 1927, not to act as a competitor to the Amster-
dam - Batavia service, KNILM's network remained virtually confined 
to the Dutch East-Indies. Attemps at installing international air 
services to Australia, the Philippine Islands and French Indo-
china remained largely unsuccesfull. In 1935 the situation had 
become so bad that only French Indo-China seemed to offer real 
possibilities. Even so, KNILM's Saigon service could not be in-
itiated before August 1938 and was possible only because of KLM's 
co-operation in bringing about the French permit. A second inter-
national service was started in 1938 to Sydney in Australia. This 
however, proved to be extremely unprofitable. The frequency had te 
be reduced from twice to once weekly in August 1939. 
Despite its early financial involvement in KLM, the Netherlands 
government was slow in realising the importance of international 
political and legal factors in air transport. In bilateral con-
tacts with neighbouring countries (e.g. Great Britain, France, 
Germany, Belgium) about the introduction of regular air services, 
the Netherlands remained largely passive. 
In a mistaken gesture of isolationist neutrality the Netherlands 
did not adhere to the 1919 Paris Convention relating to interna-
tional civil aviation until plans by KLM for a regular air service 
to the Netherlands East-Indies were beginning to materialise in 
1928. This policy was instigated by the ministry of Waterworks, 
where it was feared that adherence to the Paris Convention would 
infringe on national sovereignty in the air. Reservations as to 
the severe limitation of the freedom in the air under the regime 
of the Paris Convention played no part whatsoever in this policy. 
A liberal position regarding international civil aviation was only 
taken up in 1929 as a result of KLM's growing concern about the 
problems that political and legal issues might cause for the 
preparation and operation of its Amsterdam - Batavia line. 
As a result of these newly discovered interests, the Dutch delaga-
tion at the international civil aviation conference that was held 
in June 1929 in Paris, advocated liberalism in the air. This 
represented a major turning point in Dutch civil aviation policy. 
The conference however, chose to adopt a restrictive view in 
stead, limiting the possibilities for the operation of interna-
tional air services even further. The Dutch principles only recei-
ved half-hearted support from Great Britain, the United States, 
and Sweden. 
This half-heartedness of both British and American support for a 
more liberal regime for commercial civil aviation, showed itself 
in subsequent negotiations with the Netherlands over te establish-
ment of air services. In an internal report the British Air 
Ministry that same month admitted their lip-service to the Dutch 
proposals to have been a calculated risk, aimed at the liberal 
principles being rejected by the conference. 
For reasons of prestige, the British held up the opening of a 
regular service between Amsterdam and Batavia by KLM until the 
British national airline company, Imperial Airways, was able to 
operate a service between London and Karachi in May 1930. Besides 
this, they asked reciprocal rights in advance for a future 
'British' service between Singapore and Australia. 
These were granted in an exchange of notes of April 7/June 3, 
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1930. From that moment on both Great Britain and Australia success-
fully used the conditions laid down in the exchange of notes to 
block attemps by the Netherlands to gain landing-rights for KNILM 
in Australia. Instead, the Australian airline QANTAS and Imperial 
Airways established a joint air service between Singapore and 
Brisbane in 1934. It was only when Great Britain and Australia 
decided to reorganize imperial air communications by equipping 
both Imperial Airways and QANTAS with luxury flying-boats, that 
the Netherlands, by threatening not to build refuelling-bases for 
the flying-boats, were able to secure rights for a KNILM-service 
between Batavia and Sydney from the Australian government in 1938. 
Even so, Australia continued to obstruct Dutch aspirations in the 
air. Attemps to rearrange the rather costly KNILM-service in such 
a way that a more profitable operation, could be achieved by 
bringing in KLM, were consequently blocked by Australia, even 
though the Australian government had, in 1938, run out of legal 
motives to do so. 
The Netherlands encountered the same protectionism and obstruction 
in their dealings with the United States. In 1929 discussions were 
opened by Washington to form a bilateral agreement on civil avia-
tion. This step was taken mainly to safeguard the position of Pan 
American Airlines in the Dutch West-Indies. Mistaken believes 
that no Dutch interests were at stake, caused The Hague to stall 
the talks. This left the Americans time to develop second thoughts 
about the matter. In 1932 they proposed to exclude, amongst other 
territories under U.S. administration, the Philippine Islands from 
the treaty to be concluded. This led to a break-up of the talks 
altogether. 
In 1935 KNILM became interested in opening an air service between 
Batavia and Manila. A clash with the vested interests of Pan 
American Airlines in the Philippines followed. Lacking any means 
of taking up a strong bargaining position in the subsequent 
negotiations, the Netherlands government was unable to secure 
landing rights for KNILM. 
Negotiations on the establishment of aerial services by KLM's 
West-Indian subsidiary between Curaçao and Miami took a similar 
turn. The United States held off KLM until wartime circumstances 
necessitated the granting of a permit in 1942. 
In all, one can only conclude that Dutch civil aviation policy in 
the inter-war period was slow in forthcoming. Only after joining 
the Paris Convention in 1928 did civil air policy become a serious 
matter. Even then precariously little effort was invested in 
thinking about the underlying consequences of the various negotia-
tions that were conducted. 
This showed itself in the lack of results. In fact, only the 
bilateral agreement with Great Britain about the Amsterdam-
Batavia service represented some form of achievement. The British 
consent for this airline was, however, not due to brilliant 
negotiating on the part of the Netherlands government, but to a 
weighing of interests that took place in London, whereby planning 
for a future imperial air link with Australia was paramount. 
The causes for this lack of success must be looked for in The 
Hague, where the ministries of Waterworks an Foreign Affairs 
mosttimes lacked a proper negotiating strategy and acted without 
the dilligence tliey should have ecxercised. That KLM nontheless 
took up a leading position in international civil aviation, was 
the company's own achievement. 
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interbellum, te verdedigen op 13 december 1988. 
1 De onvrijheid in de lucht is voor een belangrijk deel terug te 
voeren op de negatieve rentabiliteitsontwikkeling van het 
luchtverkeer in het interbellum. 
2 Niet het vervoerseconomisehe, maar het koloniale perspectief 
was bepalend voor de ontwikkeling van het intercontinentale 
luchtverkeer in het interbellum. 
3 De Indië-lijn van de KLM blokkeerde de ontwikkelingsmogelijk-
heden van de KNILM. 
4 Voor het bereiken van bevredigende resultaten in een onder-
handelingsproces vormen minder goede persoonlijke verhoudin-
gen tussen de door partijen afgevaardigde onderhandelaars 
een negatieve factor van wezenlijk belang. De door Elink 
Schuurman met Gullett gevoerde Nederlands-Australische 
onderhandelingen inzake een luchtlijn tussen Batavia en 
Sydney (1939-1940) illustreren dit. 
5 De strikt bilaterale grondslag van de ordening van de inter-
nationale burgerluchtvaart, dient niet alleen te worden 
verklaard vanuit de inhoud van de Conventies van Parijs en 
van Chicago, maar evenzeer vanuit de vrees van overheden en 
luchtvaartmaatschappijen voor algemene bekendheid van op bi-
lateraal vlak gemaakte afspraken. 
6 De voortschrijdende civiele en militaire ingebruikname van 
de ruimte door geostationaire satelieten en de ontwikkeling 
van ruimteverdedigingssystemen tegen aanvallen met inter-
continentale ballistische raketten, brengt het in artikel 2 
van het Space Treaty van 27 januari 1967 vastgelegde non-
souvereiniteitsbeginsel in de ruimte in gevaar. 
7 Het feit dat internationale burgerluchtvaart door de diverse 
nationale overheden nimmer als een normale economische 
activiteit is beschouwd, vormt nog steeds een rem op haar 
ontwikkeling. 
8 De geplande liberalisatie van het Europese luchtverkeer in 
1992 houdt een volledige breuk in met de gangbare beginselen 
van de internationale burgerluchtvaart in Europa. 
9 De invoering van de 2-fasen structuur in het wetenschappelijk 
onderwijs, gecombineerd met het AIO/OIO stelsel, zal er op 
termijn toe leiden dat de universiteiten hun positie als 
centra van grensverleggend wetenschappelijk onderzoek zullen 
verliezen. 
10 Het gebrek aan doorstroming binnen het wetenschappelijk 
onderzoek en onderwijs zal op termijn tot problemen leiden 
voor de herbezetting van hoogleraarsposten. 
11 De brede publieke belangstelling voor werken van historici 
als Barbara Tuchman vormt een hernieuwd bewijs voor de stel-
ling van Trevelyan uit 1930: 'No book, least of all a text-
book, affords a short cut to the historical truth. The truth 
is not grey, it is black and white in patches. And there is 
nothing black or white but thinking makes it so.' 
(George Trevelyan, Clio a muse, London 1930a, p. 173) 
12 Ook voor dit proefschrift kan gelden wat Viruly eens schert-
send opmerkte: 'Het is immers in de historie altijd zoo 
gegaan: de beste boeken werden nooit geschreven, omdat de 
kerels die dat hadden kunnen doen, wel wat anders aan hun 
hoofd hadden.' 
(Adriaan Viruly, We vlogen naar Indie, Amsterdam 1933, vw. 2) 
13 In de toekomst zal er steeds meer verleden zijn, dat onbestu-
deerd blijft, daar het verleden slechts aan weinigen toekomst 
biedt. 
Mare Dierikx. 

